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Po provedení analýzy současného stavu letecké nákladní dopravy, zejména na 
českých letištích, následuje popis metod za pomocí rešerší. Popis metod je zaměřen 
na definici regionálního letiště v letecké nákladní dopravě a také na popis vnitřních 
a vnějších vlivů působících na tyto letiště. 
Vlastní metodika popisuje definici regionálního letiště v letecké nákladní dopravě 
v podmínkách České republiky. Metodika vnitřních vlivů obsahuje výpočet kapacity 
nákladního terminálu. Vnější vlivy působící na regionální letiště popisuji pomocí 
lineárního programování. 
Tato disertační práce nabízí komplexní řešení, které navrhují zlepšení stavu 
letecké nákladní dopravy na regionálních letištích v České republice. 
 
ABSTRACT 
After analyzing the current state of knowledge of air cargo transport in particular 
the Czech airports followed by a description of methods for using search. 
Description of the methods is focused on the definition of regional airport for air 
cargo transport and also the description of internal and external influences acting on 
this airport. 
The own methodology described definition of regional airport in air cargo 
transport in the Czech Republic. The methodology includes calculating the internal 
factors include the capacity cargo terminal. External influences acting on the 
regional airport are describe by linear programming. 
This thesis offers comprehensive solution to propose improvements in the status 
of air cargo transport at regional airports in the Czech Republic. 
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1  ÚVOD 
1.1 LETECKÁ NÁKLADNÍ DOPRAVA  
Letecká nákladní doprava je souhrn úkonů, jimiž se uskutečňuje přeprava 
nákladu. Přeprava je pojem pro cílevědomé přemístění nákladu dopravními 
prostředky po dopravních cestách za účelem zisku a je produktem dopravy. 
Vykonavatelem dopravy je dopravce (letecká společnost), objednatel se nazývá 
přepravce. 
Tento druh dopravy je v neustálém vzestupu. Nad celou zeměkoulí krouží 
nepřetržitě stovky letounů převážejících nejrůznější druhy zboží. Každoročně se ve 
světě přepraví tímto způsobem tři desítky milionů tun nákladu. Letiště, nákladní 
terminály, vrtulníky, letadla zajišťují, že je převáženo doslova vše. Od mikročipů, 
přes maso, zeleninu a květiny, spotřební zboží a kosmetiku, po závodní auta, koně 
a dokonce i velmi rozměrné montážní díly letadel. Důležitým činitelem při využití 
a rozvoji tohoto druhu dopravy je lidský faktor. 
Významný rozvoj letecké nákladní dopravy a letišť je zaznamenán po 2.světové 
válce. Pro výrobu nových letadel se využívaly zkušenosti z projektování a stavby 
válečných letadel. Na začátku 60.let byly u prvních tryskových osobních letadel 
relativně malé nákladové prostory. Další rozšíření přepravní nabídky nastalo v 
polovině 70.let. Osobní letadla byla stavěna v tzv. “kombi verzích“. Tyto letadla 
umožňovala přepravovat leteckým společnostem na hlavní palubě za oddíly pro 
cestující kontejnerové a paletové jednotky se zbožím. Tím vznikly leteckým 
společnostem možnosti přizpůsobit prostor hlavní paluby pro přepravu osob a 
nákladů podle požadavků na přepravu ovlivněnou sezónními vlivy, případně při 
přepravách na kratší vzdálenosti, kdy nebyl prostor pro cestující dostatečně využit. 
1.2 LETIŠTĚ 
Křižovatka obchodních cest nebo možnost přesunu zboží dávaly předpoklady pro 
založení osídlení postupně přerůstajících do měst. Nesoběstačností měst a jejich 
závislostí na dopravě nejrůznějších produktů byly kladeny nároky na rozvoj 
a budování dopravní sítě včetně letišť.  
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V síti letecké přepravy zboží jsou  letiště složitým centrálním uzlem. Jsou 
bezpodmínečná pro sektor letecké dopravy vůbec. Komplex logistických, logických 
a technologických postupů dodává letištím na důležitosti při jejich budování 
a vývoji. S ohledem na rostoucí statistiky odbaveného a přepraveného zboží a pošty 
je nutné, aby tyto procesy byly co nejrychlejší a nejefektivnější. Letecká nákladní 
doprava má ve srovnání s ostatními druhy dopravy výhodu v rychlosti, spolehlivosti 
a četnosti spojů. K dispozici je velký počet světových vzdušných linek a více než 
4000 větších a menších letišť. 
Kvalita odbavování zboží na letišti je důležitým článkem a stává se primárním 
zdrojem příjmů letiště. Také je současně potřeba, aby letiště zajišťovalo svým 
vybavením, personálem a technickými prostředky plynulé odbavení všech letadel, 
která na letiště přistanou nebo z něj odlétají. 
Letiště je stavba na zemi nebo na vodě určená pro vzlety, přistání na RWY 
a pozemní pohyby letadel po pojezdových drahách. Z pohledu letecké nákladní 
dopravy k letišti obvykle patří i další technické a logistické zázemí – letištní 
terminály pro náklad, sklady leteckého paliva a stavby pro logistické zabezpečení 
leteckého provozu. 
Letiště jako systém skládající se z několika podsystémů zajišťuje nejen vlastní 
odbavení zboží, pošty, cestujících, zavazadel a letadel, ale může sloužit také k 
obchodním činnostem a jiným aktivitám, které přinášejí letišti nejen přínos. Oblast 
zvýšení obratu a zisku tak přispívá k celkovému rozvoji letištní infrastruktury i celé 
oblasti. 
Rozvoj letišť zajišťujících nejen leteckou přepravu osob je velice úzce svázán 
s ekonomickou, politickou, světovou a regionální situací. 
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2  CÍL PRÁCE 
Disertační práce se zabývá popisem doporučení a návrhem nové metodiky 
podporující rozvoj letecké nákladní dopravy na regionálním letišti.  
Po provedení analýzy současného stavu letecké nákladní dopravy následují popisy 
a rešerše definice regionálního letiště v letecké nákladní dopravě. Rešerše obsahují 
také popis vnitřních a vnějších vlivů působících na regionální letiště. Následná 
vlastní metodika řešení stanovuje doporučení, která navrhují zlepšení stavu letecké 
nákladní dopravy na regionálním letišti.  
Moje dosavadní zkušenosti v oboru letecké nákladní dopravy mě vedly k tomu, 
abych se zaměřil na letiště Brno a jeho podmínky v letecké nákladní dopravě. 
Definice stanovení regionálního letiště Brno v letecké nákladní dopravě tvoří páteřní 
část této disertační práce. V návaznosti na tuto hlavní část je provedeno stanovení 
výpočtu nákladního terminálu na regionálním letišti Brno. Následně je popsána, za 
použití podmíněné pravděpodobnosti, vlastní metodika pro výpočet 
pravděpodobnosti využívání regionálního letiště v oboru letecké nákladní dopravy.  
Práce globálně nabízí popis zákulisí letecké nákladní přepravy. Komplexně se dá 
cíl a obsah práce shrnout do metodiky doporučených řešení pro stanovení 
ekonomicky životaschopných regionálních letišť, optimální využití stávajících 
kapacit a také usnadnění investičních a podnikatelských záměrů v rozvoji 
regionálních letišť. 
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3  ANALÝZA SOUČASNÉHO STAVU 
3.1 MEZINÁRODNÍ TRH 
V roce 2005 letecká nákladní doprava celosvětově vykázala pouze 2% meziroční 
nárůst z předchozích 12%. Hlavním ukazatelem nižšího vzrůstu v roce 2005 byla 
především vyšší cena ropy [7]. Rostoucí ceny ropy, která tvoří vedlejší palivový 
příplatek způsobila, že se letecká nákladní doprava stávala více dražší, což nutilo 
zasílatele přepravovat své zboží prostřednictvím jiných druhů doprav například 
méně nákladnější námořní přepravou.  
Následující tabulka popisuje procentuální změnu výkonů letecké nákladní 
dopravy v tunokilometrech na jednotlivých trzích za rok 2005. 
 Tabulka č.1 – Meziroční změny 2005 vs. 2004 
Celosvětově + 2,0 % 
Severní Amerika – 2,4 % 
Evropa – Severní Amerika + 1,4 % 
Asie – Severní Amerika + 1,3 % 
Severní Amerika – Latinská Amerika – 2,6 % 
Evropa – Asie + 9,0 % 
Asie + 6,3 % 
Čína + 12,2% 
 
Oproti tomuto faktu letecká nákladní doprava v roce 2006 meziročně narostla o 
4,3%. V roce 2007 se mezinárodní nákladní letecká doprava zpomalila na meziroční 
nárůst 4,3%. Letošní rok 2008 však nevypadá pozitivně, protože ceny ropy jsou 
vysoké a zvyšují se obavy z vlivu úvěrové krize v USA na ekonomiku dalších zemi 
včetně Evropy [7]. 
Světová finanční krize, která přišla na podzim 2008 ještě ne zcela vyvolala 
celosvětovou reakci trhů jednotlivých světadílů. Slabší ekonomický růst s největší 
pravděpodobností postihne i poptávku po letecké nákladní dopravě. Dlouhodobý 
ustálený stav však umožňuje vyrovnat se s těmito negativy pozitivně. 
Letecká nákladní doprava se skládá z nákladní letecké přepravy zboží (pravidelné, 
charterové – nepravidelná a expresní) a pošty. Letecká nákladní doprava je 
důležitým prvkem v globalizaci, průmyslu, distribuci zboží a proto tento trend 
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umožňuje její růst. K dalším faktorům, které významně ovlivňují tempo růstu 
letecké nákladní dopravy patří její nabízená kapacita, poptávka, cena ropy a národní 
zájmy. Trh letecké nákladní dopravy také expanduje a reaguje na hospodářský růst 
rozvojových zemí. Rozvoj infrastruktury v těchto zemích doprovází spotřebitelské 
výdaje a domácí poptávka se stává primárním motorem oživení a růstu. Proto 
ekonomiky rozvojových zemí mají v pozdějších stádiích vývoje tendenci pro vznik 
poptávky na zajištění dovozu vzhledem k tomu, že v počáteční fázi vývoje je 
tendence zajišťovat vývoz. 
Některé současné problémy osobní letecké přepravy, kdy se letecké společnosti 
zaměřovaly na nižší příjmy, nákladní letecká doprava dostává na trhu příležitosti. 
V průměru příjmy letecké nákladní dopravy představují 15% z celkových 
provozních příjmů, přičemž některé letecké společnosti plánují vydělat i více než 
polovinu svých příjmů z tohoto zdroje. 
ACMI 
Důležitým požadavkům trhu v letecké nákladní dopravě vyhovuje služba ACMI 
neboli wet-lease. Jde o službu, kdy je poskytnuto leteckou společností vlastní 
letadlo, posádka s potřebnou údržbou a pojištěním. Této služby využívají subjekty 
provozující rovněž leteckou obchodní činnost. Pronájem představuje činnost, kdy je 
letadlo provozováno na AOC pronajímatele s využitím obchodních práv nájemce. 
Letadlo je zapsáno v provozní specifikaci pronajímatele neboli dopravce. 
Letecké společnosti poskytující službu ACMI tímto nabízí flexibilní smlouvu o 
letecké dopravě, kdy je poptávka nejistá. Touto službou se rozšiřují stávající 
poskytované služby na trhu, který je vysoce sezónní bez náročnosti investování. 
ACMI služba nabízí všechny typy nákladních letadel. 
Letecká expresní nákladní přeprava 
Rozdíl mezi expresní a obecnou leteckou přepravou označovanou jako „general 
cargo“ nadále rozšiřuje nabídku dopravců vznikem jejich časově definovaných 
nabídek, konsolidací nebo tím, že poštovní přepravci vystupují jako vyspělí 
poskytovatelé logistických služeb. Výhodou pro zákazníky vyžívající leteckou 
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nákladní dopravu je zvýšení možností servisu a nižší ceny jako důsledek tlaku na 
trhu, který přináší nové konkurenční produkty. 
Důsledkem tohoto rozšíření služeb mezinárodní expresní letecká přeprava 
vzrostla na více než dvojnásobnou míru z celkového podílu v celosvětovém měřítku 
letecké nákladní dopravy. Jako podíl na letecké nákladní dopravě v roce 2005 
expresní přeprava vykázala podíl 11,4%. Průměrná velikost jedné zásilky vzrostla z 
2,7 kg v roce 1992 na 5,4 kg, což dále přispělo ke zvýšení podílu expresní letecké 
dopravy na celosvětovém trhu letecké nákladní dopravy [7]. 
Letecká a námořní nákladní doprava 
Letecká nákladní přeprava je pouze jednou součástí globální přepravní sítě 
nákladu. Odesílatelé požadují, aby přeprava zásilek a jejich doručení na místo určení 
bylo včas, v nepoškozeném stavu a za rozumnou cenu a to bez ohledu na dopravní 
režim. Různé druhy doprav (silniční, železniční, námořní a letecká přeprava) často 
přepravují stejné komodity, ale pro mezikontinentální přepravu zboží jsou obvykle 
pouze dvě možnosti, vzduch nebo moře. Námořní doprava nabízí hlavní výhodu 
v nižších nákladech na přepravu, letecká doprava zase poskytuje rychlost.  
Námořní přeprava, měřena v tunokilometrech je mnohem výkonnější než letecká 
přeprava. Námořní doprava zajišťuje pohyb objemových komodit jako je ropa, 
kovové rudy, obilniny, avšak žádná z těchto komodit nemůže být přímo srovnávána 
s vyššími hodnotami komodit, které jsou přepravovány leteckou cestou. 
Letecká nákladní doprava a světové HDP 
Světová produkce je tvořena součtem všech produktů a služeb vyprodukovaných 
ve světě. Tento ukazatel představuje nejlepší jednotné měřítko globální světové 
ekonomické aktivity. Výsledná poptávka po přepravních službách poskytuje 
příležitosti i pro růst letecké nákladní přepravy. Proto existuje velmi úzká vazba 
mezi změnami ve struktuře světového HDP a změnami ve světové letecké nákladní 
dopravě.  
Za více než tři poslední desetiletí se letecká nákladní doprava (měřeno v 
tunokilometrech) meziročně zvyšovala o 7% neboli více než dvojnásobně rychleji 
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než tempo růstu světového HDP. Od počátku 21.století byl růst stimulován 
zvýšením kvality služby, zvýšením povědomí u zasílatelů, zajištěním úspěšné 
expresní přepravy a přepravou listovních zásilek a rostoucí uznání přínosu tohoto 
druhu přepravy. Zásadní výhody letecké nákladní dopravy ve srovnání s pozemní 
dopravou plynou z toho, že se letecká nákladní doprava i nadále vyvíjí v předstihu 
před růstem HDP. 
Postupy pro vytváření prognóz [7] byly vyvinuty v souladu se složitostí 
prognózování manažerských problémů. Každý z těchto problémů má své speciální 
použití a u některých vyžadují výběr vhodného přístupu pro konkrétní aplikaci. 
3.1.1 Prognózy mezinárodního trhu 
Nákladní letecká doprava se bude podle prognózy IATA nadále meziročně 
zvyšovat o 4,0% až 4,5 %.  
Dle [7] bude během následujících 15 let světová letecká nákladní doprava 
meziročně růst o 6,1%, viz. graf č.1. Letecká nákladní doprava nákladu poroste 
rychleji než přeprava pošty. Růst pošty bude podstatně pomalejší a to s meziročním 
nárůstem o 2,5% za stejné období.  
Graf č.1 – Celosvětový vývoj letecké nákladní dopravy 
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Na základě uvedeného lze konstatovat, že se světová letecká nákladní doprava 
více než ztrojnásobí. Největší nárůst letecké nákladní dopravy na celosvětovém trhu 
je předpokládaný na trhu spojeném s Asií. Avšak jak jsem uvedl výše, finanční krize 
ještě nevyvolala kompletní odezvu trhů jednotlivých světadílů a s největší 
pravděpodobností krize negativně postihne i leteckou nákladní dopravu. 
3.1.2 Světová nákladní letadlová flotila 
Nárůst celosvětové letecké nákladní dopravy na více než trojnásobek vyvolá do 
roku 2025 dvojnásobné zvýšení počtu nákladních letadel na celkový počet 3563 
letadel [7], viz. graf č.2. Výsledný růst v průměru zvýší užitečné zatížení a tím 
schopnost uspokojit trojnásobné zvýšení poptávky pouze s dvojnásobkem letadel. 
Lepší využití letadel, vytížení a další zvýšení efektivnosti tak napomůže udržet růst 
flotily nákladních letadel na základě zvyšující se poptávky. Takzvaná širokotrupá, 
anglicky widebody, nákladní letadla budou představovat vyšší podíl v letadlové 
flotile. Ze současného 50% podílu bude nárůst představovat do roku 2025 více než 
60% podíl v celosvětovém letadlovém parku. 
Graf č.2 – Vývoj složení letadel určených pro přepravu zboží 
 
 
Podle všech měřítek byl rok 2005 pro leteckou nákladní dopravu pozoruhodný, 
zejména pokud jde o zájem o nákladní letadla. Rekordní růst poptávky po letecké 
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nákladní dopravě v roce 2004 se projevil nejvyšším počtem tunokilometrů v historii, 
vytvořením nedostatečné letadlové kapacity a tím vznikem tržních příležitostí. 
Neustále rostoucí ceny pohonných hmot zvýšily požadavky na náhradu starších 
a méně účinných letadel, které však mají minimální negativní dopad na úroveň 
letecké nákladní dopravy. Tyto podmínky vytvářejí zároveň prostředí pro 
mimořádnou výrobní aktivitu u obou hlavních výrobců nákladních letadel. Boeing 
obdržel rekordních 113 objednávek firmy na výrobu, vyvinul dva nové typy 
nákladních letadel a dodal na trh první 747 – 400BCF. Airbus Industrie dokončil 
další významné objednávky od nových zákazníků pro typ A380F 
a pokročil směrem k zahájení výroby nákladních letadel A330F a A350F, stejně tak 
jako u programu nákladních typů A320/A321. 
3.1.3 Letecká nákladní doprava na kontinentech 
Trh letecké nákladní dopravy v Asii bude nejrychleji rostoucí ze všech 
kontinentálních trhů, v průměru bude vykazovat asijský trh roční nárůst 8,6%. Na 
vyspělých trzích Severní Ameriky a Evropy bude růst pomalejší než je světový 
průměr 6,1%, viz. graf č.3. Roční tempo růstu představuje v Severní Americe 
hodnotu ročního růstu 3,8% a 5,0% v Evropě [7]. 
Mezikontinentální trh Asie – Severní Amerika bude expandovat na průměrnou 
roční míru 7,1%. Další trh mezi regiony Evropa – Asie meziročně vykáže nárůst 
6,9%. Rozvoj nákladní letecké dopravy mezi Severní Amerikou a Latinskou 
Amerikou se odhaduje na 5,6% ročně [7]. 
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Graf č.3 – Roční nárůst letecké nákladní dopravy od roku 2005 do roku 2025 
 
Podíly na trhu se budou i nadále měnit v důsledku různých regionálních růstů. 
I když bude dle prognóz růst čínského trhu vykazovat 10,8% ročně v průběhu 
následujících let to bude stále relativně malý podíl na celosvětovém trhu vzhledem k 
jeho současné velikosti a také vzhledem k relativně krátké přepravní vzdálenosti pro 
leteckou dopravu.  
Lze konstatovat, že se podíl letecké dopravy ve světovém měřítku přepravy zboží 
zvýší z 50,8% v roce 2005 na 63,3% v roce 2025 [7]. 
Graf č.4 – Vývoj podílů na světovém trhu 
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3.1.4 Zhodnocení současného stavu ve světě 
Závěrem lze konstatovat, že obecné světové prognózy předpokládají do roku 2025 
až trojnásobné zvýšení letecké nákladní dopravy [7]. Také udržitelný hospodářský 
růst spolu s klesajícími výnosy přispívá k jeho růstu. Nově se rozvíjející ekonomiky 
zvyšují svůj podíl na trhu letecké nákladní dopravy a stále mohou expandovat na 
úkor ostatních.  
Vážné ohrožení představuje současná mezinárodní finanční krize. Organizace 
IATA označilo tuto skutečnost jako chronickou krizi po zveřejnění čísel celosvětové 
letecké nákladní dopravy za listopad 2008. Nákladní letecká doprava v listopadu 
2008 celosvětově klesla o 13,5% [28]. Jedná se o nejprudší pokles od období po 
leteckých útocích na cíle v USA v září roku 2001. Protože letecká přeprava zboží 
představuje 35% hodnoty mezinárodní obchodní výměny, jasně se ukazuje pokles 
mezinárodního obchodu a prohlubující se dopad slábnoucí ekonomiky. 
 
3.2 EVROPSKÝ TRH 
Pro účely této práce je Evropa definována samostatnou kapitolou jako Evropská 
unie, kterou tvoří 25 členských zemí plus Švýcarsko, Norsko, Island, Turecko, 
Rumunsko, Bulharsko, Albánie, Gibraltar a všechny země bývalé Jugoslávie [7]. 
Kontinentální evropský trh letecké nákladní dopravy tvoří přibližně 4,8% 
celosvětového podílu viz. graf č.4, ale protože je geograficky kompaktní tvoří pouze 
1,0% z podílu tunokilometrů. V této kapitole nejsou zahrnuty výkony vně 
kontinentu. 
Vzhledem k tomu, že hlavní trh letecké nákladní dopravy je soustředěn na severu 
Evropy (Německo, Francie, Velká Británie, Nizozemí, Belgie a Švýcarsko) hlavní 
charakteristikou v rámci Evropy jsou relativně krátké přepravní vzdálenosti od 900 
do 1200 kilometrů. Zrušení hraničních kontrol a vytvoření zóny volného obchodu 
v rámci Evropské unie vytváří prostor pro pozemní přepravu nákladu a pošty a tím 
vytlačuje klasickou leteckou nákladní přepravu. 
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Trh letecké nákladní dopravy v Evropě tvoří tři základní segmenty pravidelná 
přeprava nákladu, letecká přeprava pošty, expresní letecká přeprava. Nejvyšší 
průměrný roční růst z tohoto segmentu dosáhla v průběhu posledních 15 let expresní 
přeprava. 
V období 2001–2003 pravidelná a poštovní doprava klesly v reakci na 
hospodářský propad, nicméně oba segmenty pokračovaly v růstu během 
následujících dvou let.  
Expresní letecká doprava meziročně vzrostla v roce 2005 pouze o 1,3% ve 
srovnání s rokem 2004. Celkově se růst expresní letecké přepravy v letech        
2000–2005 výrazně zpomalil. Od roku 1995 do roku 2000 se růst expresní dopravy 
pohyboval na meziročním růstu necelých 21%, ale v letech 2000–2005 nastalo 
zpomalení na 6,1%. Přes toto zpomalení expresní integrovaní dopravci nyní zajišťují 
51% všech leteckých nákladních přeprav v Evropě [7]. Je však třeba zdůraznit, že se 
objem přepraveného nákladu expresní sítí neomezuje pouze na balíkové a listovní 
zásilky, které jsou tradičně spojeny s expresní přepravou. Spíše v rámci Evropy 
expresní letecká přeprava představuje významný druh nákladu tím, že zvyšuje 
povědomí o využití letecké dopravy na přepravu zboží.  
Hmotnost expresních leteckých zásilek a odhadovaný denní počet zásilek na 
mezinárodním trhu expresních zásilek roste. Na evropském trhu expresních zásilek 
vzrostl denní počet zásilek téměř o 12% ročně, tedy od 138000 zásilek v roce 1993 
na 522000 zásilek za den v roce 2005 jak popisuje graf č.5. 
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Graf č.5 – Denní počet expresních zásilek v Evropě 
 
Obraty letecké nákladní dopravy v Evropě 
Obraty pravidelné letecké nákladní dopravy na evropském trhu poskytují vysoké 
částky ve srovnání s dalšími regionálními trhy, poněvadž většina zásilek se skládá z 
urgentních zásilek za vyšší přepravní sazby. 
Ceny ropy přispěly ke zvyšování zisků. V dobách nestálosti těchto cen letecké 
společnosti zavedly palivový příplatek, který přidaly do své základní sazby na 
vyrovnání vyšších provozních nákladů. Proto v závěru roku 2002 a na počátku roku 
2003 mnozí evropští provozovatelé letecké nákladní dopravy začaly aplikovat 
palivový příplatek na dopravu na pokrytí zvýšených nákladů na palivo.  
Letecká náhradní doprava 
Letecká nákladní doprava nikdy nepředstavovala pouze dopravu v systému 
„airport to airport“. Spíše se jedná o jednu složku v dopravní infrastruktuře mezi 
odesílatelem a příjemcem. Pozemní nákladní doprava nabízí dodávky v systému 
„door to door“. Letecké společnosti, nejen na evropském trhu, již dlouho vyžívají 
k letecké přepravě zboží jako dopravní prostředek kamion, kdy se jedná o 
tzv. leteckou náhradní dopravu.  
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Přepravní služba je registrována vlastním číslem letecké linky a realizována na 
základě leteckého nákladního listu. Je to prostředek k rozšíření sítě letecké přepravy 
nákladu a poskytování více flexibilního servisu. 
Obrázek č.1 – Systém letecké náhradní dopravy v Evropě, květen 2005 
 
Letecká náhradní doprava v Evropě doplňuje celkový logistický systém 
poskytující například v květnu 2005 frekvenci 8263 spojení týdně mezi 890 místy 
[7], viz. obrázek č.1. Provozovatelé letecké náhradní přepravy nákladu poskytují 
pravidelně servis pro zboží s vyšší hodnotou nebo pro přepravu zboží mezi 
výrobními zařízeními a to zejména ze zemí střední a východní Evropy. 
Provozovatelé jsou často využívání tam, kde je poptávka příliš nízká nebo 
nepravidelná k zajištění požadované letadlové přepravě nákladu. 
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3.2.1 Prognózy evropského trhu 
Nepružný trh práce, stárnoucí populace a pomalé ekonomické reformy budou 
limitovat hospodářský růst Evropy [7]. V nejbližším období se projeví tento vliv i na 
podnikatelské činnosti čímž se rozvoj letecké nákladní dopravy ztlumí. Do prognózy 
rozvoje tohoto druhu přepravy i do ostatních přeprav vstupuje významně současná 
aktuální světová ekonomická krize.  
Na základě pozitivního vědomí jsou vyhlídky růstu letecké nákladní dopravy 
silnější u větších přepravních vzdáleností. Tyto letecké nákladní dopravy nabízí 
potenciál více pravděpodobnějšího růstu. Rozšiřováním hranic EU by se v průběhu 
následujících let měl tento růst také stimulovat. 
Graf č.6 nabízí popis, kdy bude letecká nákladní doprava růst přibližně stejným 
tempem jako v letech 1990–2005, kdy svůj podíl na trhu budou rozšiřovat i expresní 
dopravci [7]. Přestože pozemní doprava bude i nadále zajišťovat převážnou část 
rychlostní kontinentální přepravy zboží, tak se letecká nákladní doprava bude 
realizovat relativně silným průměrným ročním růstem v řádu 4% až 6%. Předpověď 
rozvoje letecké nákladní dopravy v Evropě je prognózována v  rozmezí mezi 3,8% 
a 6,2% ročně. V základní prognóze se počítá s 5% průměrným ročním růstem do 
roku 2025. 
Graf č.6 – Vývoj letecké nákladní dopravy v Evropě 
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Pro evropský trh letecké nákladní dopravy je také důležitý trh s ostatními 
kontinenty. Proto popisuji trh Evropy s Jižní a Severní Amerikou, Asií. 
3.2.2 Evropa – Latinská Amerika 
Latinskou Ameriku popisuje Jižní Amerika, Střední Amerika (včetně Mexika) 
a Karibská oblast. Přeprava mezi regiony Latinská Amerika – Evropa představuje na 
trhu letecké nákladní dopravy přibližně 3,0% světového podílu z hlediska 
tunokilometrů. Evropská unie je v Latinské Americe druhým nejdůležitějším 
obchodním partnerem po USA a pro region je  Evropa nejdůležitějším zdrojem 
zahraničních investic. 
3.2.3 Evropa – Severní Amerika 
Letecká nákladní přeprava mezi regiony Evropa – Severní Amerika představuje 
přibližně 9,8% světové letecké nákladní dopravy z hlediska tunokilometrů, ale o 
něco méně pokud jde v přepravené hmotnosti přesná hodnota je 7,6% [7]. 
Obchod mezi Evropou a Severní Amerikou rostl do roku 2005 jen mírně, 
dosažení nejvyšší hodnoty bylo zaznamenáno v roce 2004. V roce 2004 Spojené 
státy americké představovaly 88% celkového obchodu regionu Severní Ameriky. 
Proto se považuje trh představovaný pouze USA za ukazatele celkového stavu v 
regionu Severní Ameriky. 
Německo, Velká Británie, Francie, Itálie a Nizozemsko za posledních třicet let 
představují více než 70% všech obchodů spojených s leteckou přepravou nákladu 
mezi Evropou a Severní Amerikou. I když každá tato země vykazovala růst v roce 
2004, pouze Francie a Německo udrželo tento trend i v roce 2005. 
Východoevropské a středoevropské státy včetně České republiky zaznamenaly 
v letech 2000–2005 silnější růst letecké nákladní dopravy do Severní Ameriky. Je 
však třeba poznamenat, že státy východní Evropy tvoří pouze 3,8% ze 
severoatlantického obchodu. 
Ekonomická aktivita měřená HDP v Evropě a Severní Americe je hlavní hnací 
silou růstu obchodu mezi těmito regiony. Kurzy měn výrazně ovlivňuje tento trh. 
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Nový výzkum ukazuje, že význam směnných kurzů v tomto trhu klesá vlivem 
probíhající hospodářské integrace Evropy. 
Komoditní složení nákladu definuje hlavní komoditní skupina expresních zásilek 
ve směru do Evropy, kterou tvoří dokumenty a malé  zásilky. V opačném směru do 
Severní Ameriky do pěti nejvýznamnějších komoditních skupin patří obecné 
průmyslové stroje, expresní balíky, ostatní průmyslové zboží, elektrické stroje 
a vědecké zařízení, viz. graf č.7. 
Graf č.7 – Komoditní složení nákladu Evropa – Severní Amerika 
 
3.2.4 Evropa – Asie 
Asie je definována jako Japonsko, Čína, Hongkong, Tchaj-wan, Jižní Korea, 
Singapur, Filipíny, Indonésie, Malajsie, Thajsko včetně Nového Zélandu 
a Austrálie. Trh letecké nákladní dopravy Evropa – Asie zahrnuje v přepravených 
tunokilometrech podíl 18,9% ve světové letecké nákladní dopravě a 9,5% 
v obchodním zatížení [7]. 
V mezikontinentálním obchodním bloku dominuje ekonomickou silou na světě 
druhé a třetí nesilnější ekonomiky Japonska a Německa. Obě země se usilovně z 
různých důvodů snaží dosáhnout trvalého hospodářského růstu již od počátku 
devadesátých let minulého století. Japonsko se vypořádá s problémy bankovního 
sektoru a přetrvávající problémy ekonomiky. Německo teprve na počátku 21.století 
začalo řešit požadavky důchodového a sociálního systému. 
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Dle grafu č.8 během let 1995–2005 letecký dovoz asijského zboží do Evropy 
vzrostl o 11,7% meziročně, zatímco evropské letecké vývozy vzrostly pouze o 4,1%. 
Během počátku roku 1990 evropské dovozy klesly jako recese jež následovala po 
válce v Perském zálivu a znamenala pro evropskou ekonomiku těžkou újmu. Ve 
stejné době se v Asii poptávka pro evropském zboží dramaticky zvýšila. Kolem roku 
2001 dovoz leteckou cestou do Evropy klesal stejně jako ukazatele velkých 
evropských ekonomik. Oba směry znovu získávaly na síle v roce 2002, ale během 
první poloviny roku 2003 respirační syndrom SARS výrazně omezil dovozy 
z Evropy. Situace se začala obnovovat na konci roku 2003 a v dalších letech. 
Obchod Evropa – Asie vzrostl o 2,0% v roce 2005 ve srovnání s 13,0% růstem v 
roce 2004. 
Graf č.8 – Letecká nákladní dopravy Evropa – Asie 
 
 
Toky zboží se značně liší jednotlivými směry ve složení komodit, viz. graf č.9. 
Obecně platí, že směrem na východ jsou komodity daleko pestřejší než ty, které jsou 
dováženy do Evropy. Zvláště rychle rostoucí segmentem směrem do Evropy jsou 
balíky a dokumenty o nichž se někdy hovoří jako o "tradičním expresním obchodu". 
Tyto komodity tvoří ročně od roku 1995 v průměru 12,7% nárůst v počtu denních 
přeprav, přičemž jej tvoří obchodními vzorky, právní dokumenty a další malé 
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zásilky. V polovině roku 2005 představoval objem expresních přeprav téměř 232000 
zásilek denně při součtu v obou směrech [7]. 
Graf č.9 – Komoditní složení nákladu Evropa – Asie 
 
3.2.5 Zhodnocení současného stavu v Evropě 
Téměř všechny nárůsty evropské letecké nákladní dopravy v období do roku 2005 
byly v důsledku rozšíření integrovaných leteckých expresních služeb.  
Schengenské dohody odstranily celní kontroly na zboží pohybující se nejprve 
mezi státy severní Evropy a později i ve většině zemí Evropské unie což nyní 
usnadňuje evropský obchod. Uvolnění hranic vede  k tomu, že pozemní nákladní 
doprava snižuje potřebu využití přepravy nákladu leteckou cestou. V důsledku toho 
je také nyní pro většinu nákladu a pošty preferovaným způsobem využití pozemní 
kamionové nákladní dopravy a to i pro malé expresní zásilky na malém evropském 
trhu. Vyhlídky na další růst expresní letecké přepravy během následujících let je 
patrný vlivem rozšiřování hranic Evropské unie.  
Ohrožení růstu však představuje současná finanční krize, která dorazila i do 
Evropy. Ze svého praktického působení v oboru komplexní logistiky konstatuji, že 
se projevuje zejména nižším počtem využití logistických služeb do kterých patří 
i letecká nákladní doprava. Během listopadu 2008 dle [28] klesla letecká nákladní 
doprava v Evropě o 11%. Způsobila to také špatná kondice ekonomiky na všech 
Rozvoj letecké nákladní dopravy na regionálním letišti 
 
26 
kontinentech se kterými Evropa obchoduje a také hospodářská situace uvnitř 
Evropy. 
 
3.3 ČESKÁ REPUBLIKA 
Po roce 1989 v České republice začaly ve velkém investovat a zakládat pobočky 
nejenom letecké společnosti a společnosti využívající ke svým obchodním účelům 
leteckou přepravu, ale i jejich agenti, nadnárodní zasílatelské společnosti, nově 
vznikající české společnosti působící v letecké přepravě nákladu. Do konce 
desetiletí vzrostla letecká přeprava nákladu o desítky procent a zejména v posledních 
letech se již začala výrazně projevovat nedostatečná kvalita a kapacita letišť v České 
republice pro leteckou nákladní dopravu. 
Dnem 1. 7. 2004 ukončil svou činnost podnik Česká správa letišť, s.p. a letiště 
Brno, Ostrava a Karlovy Vary byly převedeny do vlastnictví krajů Jihomoravského, 
Moravskoslezského a Karlovarského. Zároveň došlo ke změně subjektu 
provozovatelů předmětných letišť převodem na privátní subjekty, akciové 
společnosti u letišť v Brně a Ostravě, a společnost s ručením omezeným na letišti 
v Karlových Varech. Dalším letištěm, které je nutné zahrnout do popisu současného 
stavu problematiky je letiště Pardubice. Jediným letištěm, které doposud zůstalo 
jako státní podnik v majetku státu je primární letiště Praha.  
Změny převodu letišť na kraje byly motivovány řadou faktorů signalizujících 
nutnost posunu dosavadní nevýrazné aktivity uvedených areálů s dostatečně 
rozvinutou infrastrukturou do formy přímého působení potřeb příslušných regionů 
v segmentu civilní letecké dopravy. Změnou vlastnické struktury do sféry regionální 
tak byly vytvořeny předpoklady pro možnost uplatnění žádostí k čerpání části 
investičních prostředků z Evropských fondů. Jejich cílem je zajistit významnou 
finanční podporu k uskutečnění potřebné výstavby i s ohledem na leteckou nákladní 
dopravu. 
V poslední době si začaly kraje a obce České republiky uvědomovat důležitost 
místních mezinárodních letišť a začaly je podporovat v činnosti a rozvoji. Tato 
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podpora stála majitele nemalé náklady v souvislosti s udržením kroku s rychlým 
tempem růstu pohybů a s přibýváním požadavků kladených zejména na bezpečnost 
a technické vybavení těchto letišť. 
V podkapitole č.3.3 této disertační práce je následně pro popisovaná česká letiště 
v letecké nákladní dopravě užíván jednotný název sekundární letiště [11]. Důvodem 
je definice regionálního letiště až v následujících kapitolách. Sekundární letiště je 
analogie názvu, který je světově používán pro ostatní významná letiště, jiná než 
primární. 
Popisovaná česká sekundární letiště jsou nyní svou existencí plně v rukách 
majitelů. Stát v této úloze sehrává roli regulátora, zákonodárce a zajišťuje dohled 
nad výkonem státní moci v oblasti civilního letectví. Přestože nejsou sekundární 
letiště závratně zisková, přinášejí jakýsi zisk kraji ve formě benefitů z letecké 
nákladní dopravy pro celou oblast kraje, zisk se ovšem již nevrací zpět na tuto 
vstupní bránu kraje – letiště. Přesto je nutno říci, že v poslední době všechna 
uvedená letiště zažívají období velkého nárůstu poptávky po letecké dopravě, osobní 
či nákladní. 
Velkou měrou se na celkovém počtu přepraveného nákladu podílí charterové 
neboli nepravidelné nákladní lety. Silný vzestup poptávky po letecké přepravě zboží 
je ovšem v konfliktu se závazkem vůči EU o snižování produkce skleníkových 
plynů. Evropská komise se od roku 2006 snaží začlenit leteckou dopravu do systému 
obchodování s povolenkami na emise skleníkových plynů, který se zatím dotýkal 
pouze stacionárních zdrojů. Česká republika toto podporuje a zavázala se, že do 
roku 2020 sníží produkci výfukových zplodin o 8%. 
S očekávaným nárůstem počtu přepraveného nákladu bylo potřeba v posledních 
letech řešit problém ekonomiky provozu. S problematikou letového provozu přímo 
souvisí i funkčnost systému a kapacita sekundárních letišť. 
Komplexní skladba letištní sítě vychází z následujících základních zásad :  
• plošného a kapacitního zajištění letecké přepravy nákladu a pošty v proporcích 
systému České republiky, 
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• maximálního využití existujících civilních a vojenských letišť pro civilní 
letecký provoz, 
• prioritní využití letišť se zpevněnou vzletovou a přistávací dráhou 
a vybavených pro provoz za podmínek IFR, 
• u mezinárodních letišť z odpovídajících napojení na evropskou případně 
světovou leteckou dopravní síť, 
• respektování hygienických limitů leteckého provozu na životní prostředí. 
Současný stav řešené problematiky popisuji statistickými a technickými 
parametry sekundárních letišť. Technické parametry jsou nejdůležitějším 
ukazatelem pro jejich možnosti dalšího rozvoje. Do těchto parametrů zahrnuji: 
• údaje o pojezdových drahách a odbavovacích plochách, 
• údaje RWY, 
• zařízení pro manipulaci s nákladem, 
• velikost a kapacita zázemí pro manipulaci s nákladem. 
 
K získání údajů popisujících současný stav bylo použito informací od 
managementu jednotlivých letišť a uvedených zdrojů. 
 
3.3.1 Karlovy Vary 
Vzhledem ke struktuře pohybů na letišti Karlovy Vary, které jsou téměř výhradně 
orientovány na cestující připadá v úvahu většinou jen doložení nákladu do 
nákladových prostor pro zavazadla. U vysoké obsazenosti letů tak nezbývá 
prakticky pravidelné místo pro náklad, navíc je problém s odbavením nákladu 
protože letiště Karlovy Vary není vybaveno zařízením pro kontrolu (screening) 
zboží, pak by se musel použít rentgen pro zavazadla umístěný v hale mezi 
cestujícími nebo použít služeb například nákladních terminálů v Praze. 
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Tabulka č.2 – Údaje o provozních plochách na letišti Karlovy Vary [20] 
Údaje o pojezdových drahách a odbavovacích plochách 
Šířka, povrch a únosnost 
pojezdových drah 
Šířka:         TWY A 10 m      TWY B 12 m  
Povrch:      asfaltbeton 
Únosnost:  TWY A 10/F/B/X/T     
            TWY B 27/F/B/X/T 
Povrch a únosnost 
odbavovacích ploch 
Povrch:      asfaltbeton 
Únosnost:  PCN 10 F/B/X/T 
Údaje RWY 
Označení RWY délka * šířka (m) – povrch únosnost 
11/29 2150*30 – asfaltbeton PCN 33/F/B/X/T 
 
Tabulka č.3 – Přehled manipulační techniky pro odbavení nákladu na letišti  
Karlovy Vary [20] 
  počet kusů nosnost (kg) 
vysokozdvižný vozík 2 3200 
akumulátorové vozíky s vlekem 2 – 
 
V současné době letiště Karlovy Vary disponuje dočasným celním skladem pro 
účely letecké přepravy nákladu. Z těchto důvodů a také vzhledem k malé frekvenci 
letů a jejich nízké diverzifikaci (zatím pravidelně pouze Moskva) není poptávka po 
letecké přepravě nákladu. 
Statistiky uvádí za posledních 5 let 0 kg přepraveného zboží. 
Ze sdělení současného managementu letiště plyne, že letiště není dostatečně 
vybaveno, protože zatím není dostatečná poptávka po přepravě zboží, ale je 
připraveno v případě zájmu investovat a vybudovat potřebné zázemí pro odbavování 
zboží. V současnosti nový vlastník, karlovarský kraj, uvažuje o rekonstrukci a 
prodloužení RWY. 
3.3.2 Pardubice 
Historie civilního mezinárodního letiště Pardubice je datována od roku 1995 
respektive 1994. Do tohoto data bylo jako vojenské letiště výhradně využíváno pro 
vojenské účely. Do roku 1989 nebyl civilní provoz z důvodů politických a 
vojenských na letišti myslitelný. Změna politické situace v ČR po tomto datu 
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umožnila rovněž i změnu postoje Ministerstva obrany k možnosti otevření letiště 
civilním provozovatelům a to nejen tuzemským, nýbrž i zahraničním. 
Za účelem otevření letiště pro civilní letový provoz byla v roce 1993 z iniciativy 
soukromých subjektů založena společnost East Bohemian Airport a.s.. Ta nechala v 
roce 1994 zpracovat studii využitelnosti a započala jednání s představiteli 
ministerstva obrany. Oficiálně bylo letiště pro civilní provoz otevřeno 18. 5. 1995. 
Od 1. 11. 1996 je letiště schváleno pro provoz za podmínek IFR. V roce 2002 se 
město Pardubice stalo 100% vlastníkem společnosti East Bohemian Airport a.s. 
Od svého otevření je letiště používáno i pro nákladní dopravu. Dopravu zajišťují 
především nákladní verze jako jsou letouny Iljušin76, Antonov12 nebo C – 130, 
které se staly nedílnou součástí místního provozu. V roce 2005 bylo na letiště 
poprvé v jeho historii uskutečněno několik letů letounem Antonov124 s továrním 
označením Ruslan. 
Tabulka č.4 – Údaje o provozních plochách na letišti Pardubice [20] 
Údaje o pojezdových drahách a odbavovacích plochách 
Šířka, povrch a únosnost 
pojezdových drah 
Šířka:        TWY A,B,C,T  šířka 15 m     
            TWY D šířka 23 m  
Povrch:      beton 
Únosnost:  TWY A,B,C 29 R/C/W/T     
            TWY T 31 R/C/W/T 
            TWY D 24 R/C/W/T 
Povrch a únosnost 
odbavovacích ploch 
Povrch:      beton 
Únosnost:  PCN 28 R/B/W/T 
Údaje RWY 
Označení RWY délka * šířka (m) – povrch únosnost 
9/27 2500*75 – beton PCN 56/R/A/X/T 
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Tabulka č.5 – Přehled manipulační techniky pro odbavení nákladu na letišti  
Pardubice [20] 




kontejnerový/paletový nakladač 1 20000 
pásový nakladač 1 – 
 
Pro současný provoz letiště Pardubice využívá 3 úly s celkovou plochou 1300 m2 
a 1 halu s plochou 160 m2. Rentgen na zboží není k dispozici, zatím se bezpečnost 
zboží řeší uskladněním před odletem. 
Letiště Pardubice prochází dlouhodobým procesem během něhož se existence 
a přítomnost mezinárodního letiště Pardubice pomalu dostává do podvědomí civilní 
letecké veřejnosti v celosvětovém měřítku. 
3.3.3 Ostrava 
Letiště Ostrava – Mošnov je se svými parametry, vybavením a personálním 
obsazením schopno zajistit odbavení letadel všech kategorií, včetně ruského 
nákladního letadla AN124 Ruslan nebo amerického B747F Jumbo. Dráhový systém 
letiště je dostatečně dimenzován. Byla dokončena instalace nových dráhových 
postranních řad a oprava a revize postranních řad na pojezdových drahách. 
Tabulka č.6 – Údaje o provozních plochách na letišti Ostrava [20] 
Údaje o pojezdových drahách a odbavovacích plochách 
Šířka, povrch a únosnost 
pojezdových drah 
Šířka:     21 m (po obou  stranách méně únosné 
živičné pásy, šířka 5,6 m) 
Povrch:     beton                         
Únosnost: PCN 50/R/A/X/T 
Povrch a únosnost 
odbavovacích ploch 
Povrch:     asfaltobeton      
Únosnost: PCN 42/F/C/X/T 
Údaje RWY 
Označení RWY délka * šířka (m) – povrch únosnost 
04/22 3500*63 – beton PCN 50/R/A/X/T 
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Letiště Ostrava je jako jediné ze zkoumaných letišť vybaveno nákladním 
terminálem určeným pro manipulaci se zbožím. Jeho rozměry jsou 80*40 m, kde 
v současné době využívá 1/5 plochy nadnárodní přepravní společnost DHL a ostatní 
plochu využívá provozovatel terminálu. 
V hale jsou instalovány dva rentgeny pro kontrolu zboží , jeden v části DHL, 
jeden v části provozovatele. Každý ze dvou pásových rentgenů je uzpůsoben na 
kontrolu kusů s rozměry 180*145 cm a hmotností 3000 kilogramů. Dle informací od 
provozovatele je terminál dimenzován na 300 tun odbaveného zboží týdně. 
Přikládám ilustrační foto nákladního terminálu. 
Obrázek č.2 – Nákladní terminál na letišti Ostrava 
 
 
Příloha č. 1 znázorňuje vnitřní prostor ostravského nákladního terminálu. 
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Tabulka č.7 – Přehled manipulační techniky pro odbavení nákladu na letišti  
Ostrava [20] 






pásový nakladač 3 – 
1 7000 kontejnerový/paletový nakladač 
1 18000 
paletizační vozík 10 – 
3.3.4 Brno 
Zahájení letecké nákladní dopravy na letišti Brno – Tuřany se datuje k zahájení 
provozu tohoto letiště v roce 1953. Letiště bylo zpočátku vybaveno RWY o délce 
2000 m s rovnoběžnou pojezdovou dráhou. V roce 1976 byla RWY prodloužena na 
současných 2650 m. 
Se změnou doby se také vyvíjelo letiště a jeho odbavení nákladu. Největší rozvoj 
letecké nákladní dopravy na tomto letišti byl zaznamenán po roce 1989. Do této 
doby byl na letišti Brno – Tuřany zajištěn smíšený provoz společně s armádou. 
Významná změna na letišti Brno – Tuřany byla učiněna 1. 7. 2002, kdy zahájila 
provozování letiště společnost Letiště Brno a.s., která byla založena za účelem 
provozování a rozvoje letiště Brno – Tuřany. Majetek letiště zůstal ve vlastnictví 
státu. Dnem 1. 7. 2004 přešlo také letiště do vlastnictví Jihomoravského kraje, 
Letiště Brno a.s. zůstalo provozovatelem i nadále. Licenci na zajišťování odbavení 
nákladu vlastní společnost B.A.W.D.F. s.r.o., která na letišti zajišťuje veškeré 
operace se zbožím. V současnosti je letiště Brno veřejné civilní letiště pro 
vnitrostátní i mezinárodní letecký provoz, pro pravidelnou i nepravidelnou dopravu. 
Provoz probíhá dle pravidel pro lety podle přístrojů IFR i pravidel pro lety za 
viditelnosti VFR. 
Vytvořený hrubý domácí produkt Jihomoravského kraje představuje desetinu 
hrubého domácího produktu České republiky. Vzhledem k průmyslovému 
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charakteru regionálního centra Brna má v ekonomice kraje dominantní postavení 
zpracovatelský průmysl. Rozvoji nákladní letecké dopravy na jižní Moravě nahrává 
také nadprůměrná hustota obyvatel (157 osob na km2) a dostatek volných 
pracovních sil. Metropole jižní Moravy Brno druhé největší město v republice 
(383000 obyvatel) na sebe přirozeně váže značnou intenzitu dopravy. 
Brno představuje po Praze největší dopravní křižovatku České republiky. 
Tranzitní funkci si jižní Morava udržuje kostrou dopravního systému kraje, kterou 
tvoří právě letiště Brno – Tuřany s mezinárodním provozem, které celoročně přijímá 
všechny typy civilních letadel, dále dálnice D1 (Praha – Brno), D2 (Brno – 
Bratislava) a rychlostní komunikace R43 a R52. Krajem procházejí také dva hlavní 
železniční koridory (IV. a VI.) vedoucí z Balkánu přes Budapešť a Brno do Prahy, 
Berlína a do Skandinávie. 
Infrastruktura 
Výhodou letiště Brno je možnost vzájemného skloubení a návaznosti jednotlivých 
druhů dopravy. Letiště se nachází v blízkosti dálnice D1, sjezd 201 je vzdálen cca 3 
km od hranice letiště. Díky železniční vlečce, která je vedena do areálu letiště ze 
stanice Brno – Slatina, je to druhá možnost jak spojit letiště s okolním světem. Vedle 
silničního spojení se však jeví železnice jako méně výhodná. 
Jako první kritérium hodnocení uvádím charakteristiky letištních ploch. 
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Tabulka č.8 – Údaje o provozních plochách na letišti Brno [20] 
Údaje o pojezdových drahách a odbavovacích plochách 





Šířka:       TWY A od THR RWY 10 po TWY B a od 
THR RWY 28 po APN VÝCHOD – 22 m 
Šířka:        zbývající TWY A – 18 m 
Šířka:        TWY B, C, D, E – 22 m 
Povrch:     beton 
Únosnost: PCN 27/R/B/X/T 
Povrch a únosnost 
odbavovacích ploch 
APN VÝCHOD:  
Povrch: beton        Únosnost: PCN 43/R/A/X/T         
APN STŘED: 
Povrch: beton        Únosnost: PCN 28/R/A/X/T 
APN ZÁPAD: 
Povrch: beton         Únosnost: PCN 28/R/A/X/T 
Údaje RWY 
Označení RWY délka * šířka (m) – povrch únosnost 
10 2650*60 – beton PCN 40/R/A/X/T 0,00 km – 0,59 km PCN 48/R/A/X/T 0,59 km – 2,65 km 
28 2650*60 – beton PCN 48/R/A/X/T 0,00 km – 2,06 km PCN 40/R/A/X/T 2,06 km – 2,65 km  
 
Přehled manipulační techniky pro odbavení nákladu: 
Tabulka č.9 – Přehled manipulační techniky pro odbavení nákladu na letišti  
Brno [20] 
 






1 20000 kontejnerový nakladač 
1 15000 
pásový nakladač 1 200 (délka 9 m) 
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Velikost a kapacita zázemí pro manipulaci 
V minulosti i současnosti se pro odbavení a skladování leteckého nákladu 
využívají bývalé vojenské stavby a „úly“ v západní části letiště. Plánek brněnského 
letiště s označením polohy „úlů“ tvoří přílohu č. 2. 
Menší budovy jsou určeny k uskladnění zboží z pravidelných nákladních linek. 
Ve skladech o rozměrech cca 100 m2 je umístěna váha a lednice pro uskladnění 
nákladu, který vyžaduje nižší teplotu jako jsou například léky. Pro nepravidelnou 
(charterovou) dopravu se využívají „úly“, které jsou v těsné blízkosti rozšířené 
pojezdová dráhy A, celkový počet „úlů“ k tomu určených je pět. 
V současné době není na letišti k dispozici speciální samostatný rentgen pro 
kontrolu zboží. Využívá se  rentgenu, který je umístěn v odbavovací hale pro 
cestující. Jeho nevýhodou je určení pro zavazadla cestujících, takže objemnější 
zásilky nelze na tomto zařízení prověřit. Vzhledem k tomu je nutné veškeré 
rozměrnější náklady preventivně 24 hodin před zahájením přepravy skladovat. 
Jednou z nevýhod současného stavu je také skutečnost, že kamiony k místu 
vykládky či nakládky musí projet velkou částí areálu letiště. Proti tomu je možno 
použít argument, že je celý areál letiště střežen Policií ČR a bezpečnostní službou 
letiště celých 24 hodin denně. 
Zmíněný „úl“ je betonová stavba o rozměrech základny délka 34*15 m. Střecha je 
elipsovitého tvaru s nejvyšším bodem 8,2 m. Celý vnitřní prostor je bez jakéhokoliv 
regálového skladovacího vybavení a náklad se skladuje pouze na zemi. V přední 
části je vyhrazeno místo pro manipulaci s nákladem 6*15 m. 
3.3.5 Zhodnocení současného stavu v České republice 
Výkonům českých sekundárních letišť, v období 2005–2007, vévodí letiště Brno, 
které vykazuje dlouhodobě nejvyšší výkony. Jako druhé lze hodnotit ze statistického 
pohledu letiště Ostrava. 
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Druhé hledisko hodnocení popisují technické možnosti sekundárních letišť. Pořadí 
prvních dvou letišť se z pohledu statistik vyměnilo. Výsledné pořadí popisuje 
poslední sloupec v pořadí Ostrava, Brno, Pardubice a Karlovy Vary, viz. tabulka 
č.10. 
 
Tabulka č.10 – Technické detaily sekundárních letišť České republiky 
HODNOCENÍ
Karlovy Vary 2150*30 asfaltbeton PCN 33/F/B/X/T PCN 10 F/B/X/T asfaltbeton 4.
Pardubice 2500*75 beton PCN 56/R/A/X/T PCN 28 R/B/W/T beton 3.
Ostrava 3500*63 beton PCN 50/R/A/X/T PCN 42/F/C/X/T asfaltbeton 1.
Brno 2650*60 beton PCN 48/R/A/X/T** PCN 28/R/A/X/T***  beton 2.
** na úseku délky 0 - 0,59 km je únosnost PCN 40/R/A/X/T
*** únosnost PCN 43/R/A/X/T beton vykazuje východní odbavovací plocha, která se k nákladním letům nevyužívá
RWY Únosnost a povrch odbavovacích ploch
 
 
Konstatuji, že dlouhodobě nízký výkon českých sekundárních letišť ve srovnání 
se sekundárními letišti v Evropě, dle přílohy č.3 lze přičíst zejména politické 
minulosti českých letišť. 
Období posledního desetiletí 20.století postupně vykazuje meziroční zvyšování 
výkonů v oblasti letecké dopravy celkově a je pouze otázkou času, kdy některé z 
českých letišť dosáhne podobné úrovně jako sekundární letiště v Evropské unii. 
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V roce 2004 letiště Brno vykázalo při součtu odbaveného nákladu hodnotu 5150 
tun. Hlavním důvodem příchodu letecké společnosti Coyne Airways na letiště Brno 
bylo rozhodnutí o zákazu provozu letadel ruské provenience z důvodů nesplňování 
emisních norem v západní Evropě. Tehdejší uzlové letiště neboli hub se přesunul z 
Francie do České republiky. Česká republika se zavázala přistoupit k těmto emisním 
pravidlům později. Politickým zájmem bylo však v polovině roku 2005 toto omezení 
pro francouzská letiště zrušeno. 
Vybavení definovaných letišť České republiky neodpovídá na základě provedené 
analýzy také případné poptávce a je proto nutné provést, i s ohledem na budoucí 
objemy provozu, urbanistické a technologické změny. K významným sekundárním 
letištím mohou díky vzrůstajícímu rozvoji zanedlouho patřit i další menší letiště. 
Mnohá nevýznamná letiště se mohou stát důležitým uzlem a cílem leteckých 
společností zabývající se leteckou nákladní dopravou, které hledají co nejlevnější 
alternativy pro maximální ušetření nákladů. K tomuto trendu zároveň přispívá 
současný rozvoj a poptávka po letecké přepravě zboží. 
Hlavním znakem českých regionálních letišť je kvalitní dráhový systém. 
S poptávkou se také mění na popsaných letištích zázemí nákladní letecké dopravy. 
Vyjma letiště Ostrava se ostatní potýkají s prostory, které každé letiště udržuje za 
cenu co nejnižších investic. 
Dále navrhovaná metodika, kterou popisuji v této práci, slouží jako návod pro 
usnadnění rozvoje letecké nákladní dopravy na sekundárních letištích. Mělo by být 
zájmem investorů nechat si zpracovat odpovídající zprávy zahrnující vedle 
kapitálových zdrojů také modely, kterými by se letiště mohla vydat. 
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4  POPIS NAVRHOVANÉ METODIKY 
4.1 REGIONÁLNÍ LETIŠTĚ V LETECKÉ NÁKLADNÍ DOPRAVĚ 
Na základě provedené studie materiálů popisující tuto problematiku byly 
identifikovány dále popsané zdroje využívající definici nebo název regionální letiště. 
Uvedené rešerše popisují letiště pro osobní nebo i nákladní leteckou dopravu. 
Důležitým pojmem je spádová oblast. V tomto kontextu je dále chápána jako 
oblast, ze které se indukují požadavky na přepravu nákladu. 
 
Evropské komise 
První z těchto rešerší vychází z předpokladu, podle kterého jsou regiony 
definovány jednotlivými státy a vylučují jen hlavní primární letiště v každém státu 
[16]. 
Při této definici vzniká několik rozporů. Jednak jsou tyto regiony často stanovené 
uměle na základě politického rozhodnutí a absolutně se nepřekrývají se spádovými 
oblastmi, vedle toho regiony v jednotlivých zemích jsou ve velkém nepoměru co se 
týká jejich velkosti (rozlohy), produkce HDP případně počtu obyvatel. Zdroj [16] 
uvádí pro leteckou nákladní dopravu tyto definice: 
Mezinárodní regionální letiště  
Musejí splňovat jeden nebo více následujících podmínek. Letiště nebo letištní 
systémy s ročním objemem přepravy nejméně: 
1. 100000 komerčních pohybů letadel  
nebo 
2. 150000 tun odbaveného zboží 
nebo 
3. jakékoli nové letiště postavené k nahrazení stávajícího mezinárodního bodu 
sítě, který by se nemohl ve své lokalitě dále rozvíjet. 
Evropská regionální letiště 
Zahrnují všechna letiště: 
1. s ročním objemem přepravy 10000 až 49999 tun odbaveného zboží  




2. umístěná v uzavřených oblastech EU s komerční přepravou, zajišťovanou 
letadly se vzletovou hmotností (dále jen MTOW) nad 10 tun. 
Každé takové letiště je umístěno v uzavřené oblasti, je-li nad 100 km od 
nejbližšího mezinárodního bodu sítě. Tato vzdálenost se může výjimečně zkrátit na 
75 km, aby se vzal v úvahu obtížný přístup s ohledem na zeměpisnou situaci nebo 
špatnou kvalitu infrastruktury pozemní dopravy. 
Letiště (neregionální) v Evropě 
Všechna letiště nebo letištní systémy s ročním objemem přepravy: 
1. 50000 až 149999 tun odbaveného zboží  
  nebo 
2. jakékoli nové letiště postavené k nahrazení stávajícího mezinárodního bodu 
sítě, který by se nemohl ve své lokalitě dále rozvíjet. 
 
Ministerstvo dopravy České republiky 
Následující zdroj [17] uvádí, že se v České republice nachází aktuálně 91 
civilních letišť, které je možno rozdělit do 3 skupin. Jsou to letiště: 
• celostátního významu – letiště Praha, 
• regionální letiště většího významu – letiště Brno, Ostrava, Karlovy Vary a 
Pardubice, 
• regionální letiště menšího významu – ostatní letiště na nichž se realizuje civilní 
provoz (tovární, sportovní, ad.). 
Regionální letiště většího významu jsou v tomto kontextu chápána jako veřejná 
vnitrostátní či mezinárodní letiště, které vlastní kraj, obec nebo soukromý subjekt. 
Účelem regionálního letiště je provoz letecké dopravy a zajištění přístupu 
investorům do regionu. Tyto letiště jsou svou infrastrukturou a technickým 
vybavením způsobilá k výkonu obchodní letecké dopravy. Tato letiště disponují jak 
potřebným navigačním zařízením a dráhovým systémem tak i službami, které 
mohou leteckým společnostem nabídnout. 
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Airports Council International 
Organizace [18] představuje sdružení celkem 440 letišť v zemích Evropské unie. 
V roce 2007 členské letiště odbavili celkem 1,47 miliardy cestujících a 17,4 milionů 
tun nákladu a vykázali 20,8 milionů pohybů letadel což představuje 90% evropského 
komerčního leteckého provozu. 
Členové jsou zejména vlastníci nebo provozovatelé jednoho nebo více civilních 
letišť s obchodní leteckou dopravou a subjekty, které jsou zodpovědné za řízení 
operací na letištích či v letištních terminálech.  
Organizace ACI Europe rozděluje členy do tří skupin na řádné, spolupracující 
nebo čestné členy. Řádní členové jsou dále členěni do čtyř kategorií v závislosti na 
ročním objemu vykázaných jednotek Traffic Units (TUs) na daném letišti: 
 
Kategorie A letiště vykazující méně 1 mil. TUs vč. 
Kategorie B  letiště vykazující TUs od 1 mil. do 7,5 mil. vč. 
Kategorie C  letiště vykazující TUs od 7,5 mil. do 20 mil. vč. 
Kategorie D letiště vykazující TUs nad 20 mil. 
 
Jednotka TUs je popsána: 
1. odbaveným cestujícím na odletu nebo příletu (bez tranzitních cestujících), 
2. 100 kg (220 pounds) odbaveného zboží na odletu nebo příletu. 
 
Definice regionálního letiště dle ACI Europe je založena pouze na základě 
statistických údajů. 
 
Forum of European Regional Airports 
Další zdroj [19] organizace FARE sdružuje evropská letiště, která prohlašuje za 
regionální. 
FARE se domnívá, že stávající systém dělení letišť jak je stanoveno v pokynech 
Evropské komise [16] (kategorie letišť v závislosti na ročním počtu odbavených 
cestujících) je příliš zjednodušující a v mnoha případech slouží jako nevýhoda 
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skutečných regionálních letišť. Klasifikace letišť dle FARE umožňuje zapojení více 
evropských letištích do kategorie „Evropské regionální letiště“, popisuje však letiště 
pouze pro osobní dopravu. 
Organizace byla založena v roce 2004, pracuje se zájmem informovat o 
regionálních letištích v Evropě a lépe pochopit zájmy cestujících v letecké dopravě. 
Členy této organizace jsou letiště Francie (počet letišť 6), Itálie (17), Anglie (4) a po 
jednom letišti v Belgii, Dánsku, Německu, Irsku a Holandsku. 
Mezi hlavní zásady FARE patři udržet a publikovat ekonomický význam 
členských regionálních letišť ze zemí EU a zároveň prosazuje co nejvyšší možné 
standardy bezpečnosti na evropských letištích a také odstranění zkresleného dojmu z 
regionálních letišť v otázkách mezinárodní a evropské hospodářské soutěže 
v letecké dopravě. Hlavní myšlenkou organizace FARE je také to, že evropská 
regionální letiště čelí rostoucímu množství předpisů. Proto organizace FARE sleduje 
tuto iniciativu pozorně a napomáhá ke stanovení letištních poplatků, letištní kapacity 
nebo slotů. Má jasnou politickou agendu hájit zájmy regionálních letišť. 
Definice FARE také neřeší důvody proč lze některá letiště považovat definitivně 
za regionální i když splňují definice studie. Počet cestujících nepředstavuje 
dostatečný ukazatel pro klasifikaci regionálního letiště vzhledem k vysokému stupni 
diverzifikace letišť v rámci celé EU. 
 
Fraunhofer society 
Společnost Fraunhofer society [5] v rámci svého logistického projektu definuje 
německá mezinárodní letiště ve vztahu k letecké nákladní dopravě. Fraunhofer 
society rozděluje 19 německých mezinárodních letišť na základě studie ADV. 
Tato vybraná německá mezinárodní letiště organizace ADV definuje na základě 
těchto podmínek: 
• licence pro letecký provoz pro letiště a plochy, 
• národní (německý) provoz, 
• pravidelné a nepravidelné mezinárodní lety, 
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• ATC bez ohledu na výši poplatků, 
• roční počet odbavených cestujících dvou letišť dle předpisu z roku 1991. 
  
Tabulka č.11 – Mezinárodní letiště na základě studie ADV 
Mezinárodní letiště  IATA kód letiště 
Berlin – Tegel  TXL 
Berlin – Tempelhof  THF 
Berlin – Schönefeld  SXF 
Bremen  BRE 
Dortmund  DTM 
Dresden  DRS 
Düsseldorf  DUS 
Erfurt  ERF 
Frankfurt  FRA 
Hahn HHN 
Hamburg  HAM 
Hannover  HAJ 
Koln/Bonn  CGN 
Leipzig/Halle  LEJ 
München  MUC 
Münster/Osnabrück  FMO 
Nürnberg  NUE 
Saarbrücken  SCN 
Stuttgart  STR 
 
Tyto mezinárodní letiště jsou dle odbaveného nákladu rozdělena do pěti kategorií 
viz. tabulka č.12. 
Tabulka č.12 – Skupiny letišť dle ADV 
skupina klasifikace (tun za rok) letiště 
1a více jak 1000000 FRA 
1b 500000 – 1000000 CGN 
2 200000 – 500000 – 
3 50000 – 200000 DUS, HHN, MUC 
4 méně než 50000 ostatní letiště 
 
Skupina 1a určuje postavení letiště jako mezinárodní osobní letiště neboli letiště 
typu hub národního leteckého dopravce. Charakteristika velké části leteckých spojů 
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popisuje osobní i letecká nákladní doprava. Těžištěm skupiny 1b je integrátor 
dopravy s vlastní strukturou letišť typu hub. Jejich růst je rozhodující pro rozvoj 
letiště. Skupiny 2 a 3 jsou závislé na mezinárodní letecké dopravě z letiště na letiště. 
Tato varianta otevírá trhy pro zahraniční dopravce, kteří neoperují na letiště typu 
hub. 
Přesto toto přesně definované hledisko studie ADV rozděluje Fraunhofer society 
německá regionální letiště viz. tabulka č.13 na základě toho, že mají dislokované 
DFS nebo vlastní ATC. 
Tabulka č.13 – Regionální letiště dle Fraunhofer society 
Regionální letiště IATA kód letiště 
Altenburg – Nobitz  AOC 
Augsburg  AGB 
Braunschweig  BWE 
Friedrichshafen  FDH 
Heringsdorf  HDF 
Hof – Plauen  HOQ 
Karlsruhe/Baden – Baden  FKB 
Kiel  KEL 
Lübeck  LBC 
Mönchengladbach  MGL 
Neubrandenburg  FNB 
Niederrhein  NRN 
Paderborn/Lippstadt  PAD 
Rostock – Laage  RLG 
Zweibrücken  ZQW 
 
Konstatuji, že popsaná mezinárodní letiště nemohou mít důležitou regionální 
úlohu v letecké nákladní dopravě. Studie popisu regionálních letišť (dle ADV) je 
založena na základě definice služby řízení letového provozu a neodpovídá 
charakteru regionálních letišť v letecké nákladní dopravě. 
 
Low-cost 
Často bývá název „regionální“ letiště slučován s „low-cost“ leteckými 
společnostmi, které obsluhují „regionální“ letiště ve své síti.  
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V letecké nákladní dopravě je pojem low-cost vyloučen. Tyto nízkonákladové 
letecké společnosti se snaží snížit dobu pohybu letadla po letišti na minimum a proto 
nepřepravují letecké zboží. Zvyšující se podíl low-cost dopravců na trhu letecké 
dopravy může vést k omezení nabídky nákladní dopravy na vnitroevropských 
linkách. 
4.1.1 Definice regionálního letiště v letecké nákladní dopravě 
Definice regionálního letiště pro leteckou nákladní dopravu není zcela 
jednoznačná jak lze odvodit z výše uvedených rešerší regionálních letišť a proto k ní 
lze přistupovat několika způsoby. Při analyzování této problematiky vzešlo ze 
zjištěných rešerší jako důležité zařazení regionálního letiště do zvolené spádové 
oblasti. 
Letiště značnou měrou ovlivňuje činnost a rozvoj regionu v němž se nachází a 
naopak region zpětně ovlivňuje činnost a rozvoj letiště. Tyto vlivy lze nazvat jako 
vnitřní resp. vnější vlivy působící na regionální letiště. I když se v některých 
případech tyto vlivy neboli faktory vzájemně propojují, lze v zásadě takové 
rozdělení použít. 
O vnějších vlivech působících na regionální letiště lze říci, že největší měrou 
určují rozvoj letiště, ale letiště jako subjekt má velmi malou nebo žádnou možnost je 
ovlivnit. Nejvýznamnějším faktorem je v tomto směru hospodářská situace spádové 
oblasti letiště, vzdálenost a vliv okolních letišť, infrastruktura v okolí letiště a 
konkurence ostatních druhů doprav [2]. 
Vnitřní vlivy působící na regionální letiště se týkají hospodářské situace letiště 
jeho logistických procesů, infrastruktury, managementu, provozních ukazatelů atd. 
Tyto vlivy může letiště ovlivňovat a lze říci, že pokud chce letiště prosperovat a 
nadále se rozvíjet, ovlivňovat je musí a to tak, aby byly správně a hospodárně 
využívány. Všechny dostupné prostředky, zejména logistické vybavení je nutné 
využívat tak, aby zabezpečovaly plynulou činnost letiště a jeho rozvoj. 
Znakem pojetí dopravy je chápání všech vstupních a výstupních vlivů formulující 
požadavky na přepravu jako jeden dynamicky proměnný celek. 
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4.2 ŽIVOTNOST REGIONÁLNÍHO LETIŠTĚ 
Během využívání regionálního letiště v USA určeného pro osobní dopravu lze 
sledovat jejich vývoj jak to popisuje [11]. Následující graf popisuje vývoj letiště 
graficky. 
Graf č.11 – Životnost letiště 
 
Počáteční fáze 
V této fázi letiště vykazuje minimální výkony. 
Začátek obchodní činnosti 
Obchodní činnost vzniká v této fázi. Letiště je napojeno linkou na uzlové letiště 
neboli hub. Hub je takové letiště, které využívají letecké společnosti jako svoje 
uzlové letiště. Pro letiště s nižší úrovní služeb je tohle nejúčinnější způsob jak získat 
přístup k většímu počtu destinací. Přidáním prvního spoje z malého letiště na hub se 
v podstatě dodává přístupu ke všem destinacím obsluhovaným z letiště typu hub. 
Nicméně z důvodu nízké aktivity, slabé konkurence je letecká přeprava v této fázi 
realizována vysokým tarifem. V některých případech vzhledem k úrovni provozu 
nejsou schopna udržet ziskovost relace provozovaných dopravcem a na tyto účely 
jsou poskytovány státní dotace. V USA byl tento systém pod názvem “Essential Air 
Service” využit při začlenění letišť s nízkou úrovní služeb do sítě pomocí letiště typu 
hub. V červnu 2003 tento program zajistil začlenění až 102 malých letišť do sítě 
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Tato fáze je zahajována ve většině případů při vstupu konkrétního dopravce na 
letiště. V převážné většině případů, které byly studovány byl hlavní motorem vstup 
low-cost dopravců pro osobní dopravu. Tento dopravce vstoupí na letiště s výrazně 
nižšími cenami, novými destinacemi a zvýší frekvenci dopravy. 
Fáze zvyšování  
Tato fáze je charakterizována dalším vstupem leteckých dopravců jak low-cost 
tak i tradičních dopravců. Tyto dodatečné vstupy navodí zvýšenou konkurenci letiště 
na trhu což vede k vyšší úrovni pro dosažení trvalého rozvoje letiště. 
Soběstačné letiště 
V rámci této fáze roste kapacita a obvykle je to zajištěno tak, aby kapacita letiště 
odpovídala růstu. 
Hraniční kapacita letiště 
V této fázi již letiště není schopno zvyšovat svoji kapacitu. Vyskytují se limity 
provozu, častější zpoždění startů a v případě, že kapacita nemůže být zvyšována je 
potřeba pro přesměrované lety (diverzní lety) další letiště. 
V celkové koncepci životního cyklu, ať už je používán pro označení výrobků 
nebo technologií, je poslední fáze často popisována jako konec životnosti subjektu. 
Nicméně, v případě letišť se tato poslední fáze vyskytuje jen zřídka. Letiště mohou 
být ve vzácných případech uzavřena a jejich provoz převeden na jiné letiště. Toto 
bylo častější v polovině dvacátého století. Je to však méně pravděpodobné, že hlavní 
letiště bude zavřeno kvůli několika faktorům: 
• úspěšné letiště se často nacházejí v oblastech, kde poptávka po přepravě 
zůstává silná a roste. Tento požadavek zdůvodňuje nutnost udržet toto letišť 
v provozuschopném stavu, 
• nové a větší letiště, která by mohla nahradit stávající letiště, která jsou 
situována ve městech, mohou být postaveny mimo tyto metropolitní oblasti. 
V tomto případě si původní letiště a to kvůli jeho kritickému umístění udržuje 
svoji přitažlivost a zůstává aktivní. 
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4.2.1 Životnost regionálního letiště v letecké nákladní dopravě 
Ukazatel životnosti je důležitý zejména pro budoucí úlohy regionálního letiště 
v rámci sítě letecké nákladní dopravy. 
Na počátku výstavby každého letiště jsou definovány podmínky pro jeho další 
rozvoj v dokumentu nazvaném „Generel letiště“, viz. graf č.12. V tomto dokumentu 
jsou uvedeny podmínky pro další rozvoj letiště ať už v oblasti osobní či nákladní 
letecké dopravy. Letiště se může postupně během své existence vyvíjet i směrem 
k plnění funkce regionálního letiště v letecké nákladní dopravě. 
Generel letiště, se zaměřením na leteckou nákladní dopravu popisuje také 
pozemní a navigační vybavení letiště. Nejlépe odpovídá tomuto požadavku 
modulové stavby. Modulová stavba nákladního terminálu nebo RWY umožňuje 
další úpravu pro splnění požadavků postupně vznikajícího provozu.  
Generel letiště plní svoji úlohu zejména při dosažení fáze „Hraniční kapacita 
letiště“. V podmínkách České republiky je právě díky generelům dosažení této fáze 
velmi nepravděpodobná. 
Graf č.12 – Životnost letiště pro nákladní dopravu 
 
 
4.3 VNITŘNÍ VLIVY PŮSOBÍCÍ NA REGIONÁLNÍ LETIŠTĚ 
Hlavní součástí vnitřních vlivů z pohledu fungování přepravy nákladu, které může 
letiště ovlivňovat jsou logistické činnosti a technické vybavení letiště. Rozvoj 
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logistický systém. Za logistický systém se považuje jakýkoliv systém, který souvisí 
s přepravou zboží a poskytováním služeb v nákladní dopravě obecně. 
Logistiku obecně definujeme jako vědeckou disciplínu zabývající se 
materiálovými toky zboží. Spočívá v plánovitém uspořádaní, provádění, řízení a 
kontrole všech materiálových, informačních a energetických toků s nimi souvisících 
tak, aby byla optimálně zajištěna přeprava zboží v požadované kvalitě, složení i čase 
s minimálními náklady. 
Do problematiky organizace, plánování, řízení a kontroly materiálových i 
informačních toků, kterými se logistika letecké přepravy zboží na letišti zabývá patří 
přeprava a manipulace se zbožím na letišti, technologické manipulace se zbožím 
zabezpečující pohyb zboží mezi jednotlivými kroky jako je například manipulace, 
sdružování a rozdružování zboží (konsolidace), balící operace, skladování zboží atd. 
Většinu z těchto popsaných operací a kroků se provádějí v nákladním terminálu, 
častěji používaný název „cargo terminál“. Z tohoto důvodu jsem se zaměřil 
v metodice popisu vlastních řešení k popisu stanovení kapacity nákladního 




K výpočtu kapacity nákladního terminálu na letišti organizace FAA v USA 
používá následující metodu [3]. Celková plocha nákladního terminálu je součtem tří 
položek: 
• plocha potřebná pro odbavení špičkového zatížení, která je dle analýz 
2,8 m2/tun. Tato plocha se násobí počtem současně odbavovaných letadel 
násobeno průměrným zatížením letadla. V USA je počítáno s průměrným 
zatížením letadla 76,5 tun, 
• plocha potřebná pro skladování a odbavování zboží včetně manipulačních 
prostorů je 0,03 m2 na jednu tunu ročně odbaveného nákladu, 
• administrativní prostory činí 5 až 15% součtu prvních dvou ploch. Průměrně 
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se tento součinitel uvažuje ve výši 7%. 
 
Stavba letišť 
V české odborné literatuře [8] se uvádí, že nákladní terminál má vzniknout při 
překročení ročního objemu odbaveného zboží nad hodnotu 10000 tun.  
Dle mého úsudku však během letecké nákladní dopravy nastávají extrémy, kdy je 
na odletu například 100% nákladu a na příletu 0%, případně naopak. Potom je jasné, 
že nelze použít jeden stroj, ale musí se kalkulovat se stroji dvěma, tím dojde 
k dvojnásobnému navýšení ceny za dopravu zboží. Nelze stavět předpoklady na 
tom, že bude vždy náklad rovnoměrně rozložen. Pro přepravu se může uvažovat 
využít stroj jiný nebo zajistit pozemní leteckou dopravu na jiné letiště, odkud bude 
možné zboží odeslat a z tohoto předpokladu je nutné vycházet. 
 
NIKODEM A PARTNER s.r.o. 
Společnost NIKODEM A PARTNER s.r.o. byla založena v roce 1991. Hlavní 
zaměření společnosti je komplexní předprojektová, projektová, konzultační 
a inženýrská činnost v oblasti výstavby letišť civilních i vojenských, výstavby všech 
druhů pozemních a inženýrských objektů, včetně staveb dopravních 
a ekologických [22]. 
Strukturu společnosti tvoří 5 sekcí (vedení firmy, architektura a pozemní 
výstavba, dopravní a letištní stavby, inženýrské a ekologické stavby, inženýrská 
a obchodní činnost). 
Mezi reference v ohledu na téma této disertační práce patří: 
• projekt cargo terminálu ČSA a.s. v areálu Sever na letišti Praha – Ruzyně pro 
odbavení 100000 tun nákladu za rok s technologií zakladačů palet, včetně 
odbavovací plochy, 
• projekt cargo terminálu, který byl realizován v roce 1999 pro kapacitu 100000 
tun odbaveného zboží za rok, který je situován v cargo zóně areálu Sever na 
letišti Praha – Ruzyně. 
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Jak píše Ing. Tomáš Janeček ve svém emailu z 11. 2. 2008 k problematice 
navrhování nákladních terminálů na letišti „Základním parametrem je charakter 
letiště, tedy jeho kódové označení, které udává rozměry RWY, vybavení letiště 
navigačním zařízením a taky, což je pro cargo dost důležité, únosnost dráhy. Půjdu-
li do extrému, bylo by asi nesmysl zakládat cargo dopravu na letišti pro malá lehká 
letadla. Kapacitu terminálu tedy dosti předurčuje samo letiště a taky navazující 
infrastruktura (doprava z a na letiště, atd.).  
Dále je potřeba vědět, zda bude terminál sloužit pro dopravu zboží (a pošty) 
formou 1. dokládky do civilních dopravních letadel nebo 2. pro dopravu nákladními 
speciály nebo v kombinaci obou.  
Ad1. – kapacita cargo terminálu na Ruzyni je cca 100000 tun ročně, převážně zde 
funguje forma dokládky, tzn. využívá se zbylá únosnost letadla při nevytížení letadla 
cestujícími, řádově pár tun. 
Ad2. – nákladní speciály umožňují přepravu cca 110 tun  
Z toho vyplývá, že roční kapacita terminálu se může řádově lišit.  
Př. 5 letadel za den ad1. = 10*10 tun = 100 tun/den*365 = 36500 tun/rok  
5 letadel za den ad2. = 10*100 tun = 1000 tun/den*365 = 365000 tun/rok (dnes 
v našich podmínkách nereálné)  
Terminál tedy předurčuje taky způsob provozu – typy letadel – potažmo typy 
kontejnerů pro přepravovaný náklad. Rozměry – uspořádání – vybavení terminálu 
musí odpovídat používaným ULD – jsou samozřejmě jiné pro dopravní letadla a pro 
nákladní speciály. 
Jedním z nejvýznamnějších ukazatelů je business plan provozovatele, tedy jaká 
letadla bude odbavovat, v jakém režimu, atd. Většinou se vychází z požadavků 
investora – provozovatele, který při stanovení požadované kapacity terminálu musí 
spolupracovat s provozovatelem letiště, který stanoví využitelnost letiště pro cargo 
(možné typy letadel, omezení vzletové hmotnosti, počty pohybů za den a rok, 
odbavovací plochy pro letadla, atd.).  
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Dalším ukazatelem je pak způsob organizace práce v terminálu, resp. rozsah 
služeb poskytovaných provozovatelem terminálu dopravcům:  
– terminál může sloužit pouze jako bezpečnostní a celní kontrola zboží 
(bez skladování a konsolidace)  
– terminál slouží také pro konsolidaci (sběr zásilek od dopravců –  
kontrola – příprava do leteckých kontejnerů a palet a naopak) “. 
 
4.4 VNĚJŠÍ VLIVY PŮSOBÍCÍ NA REGIONÁLNÍ LETIŠTĚ 
Jak je uvedeno mezi vnější vlivy působící na regionální letiště, které největší 
měrou určují rozvoj letiště, ale letiště má jen velmi malou nebo žádnou možnost je 
ovlivnit, patří stanovení definice spádové oblasti. Existence dalších letišť ve spádové 
oblasti vystupuje tedy významně. Proto definuji v metodách vlastních řešení 
metodiku pro pravděpodobnost využití regionálního letiště v podmínkách letecké 
nákladní dopravy za pomocí lineárního programování.  
Metody lineárního programování mají v praxi široké uplatnění například pro 
optimální plány přepravy zboží od výrobců k dalšímu článku v logistickém řetězci k 
čemu slouží letecká nákladní doprava. Mezi nejtypičtější úlohy lineárního 
programování patří dopravní úloha [13]. 
Pro popsání modelu využití regionálního letiště bude využita metoda založená na 
podmíněné pravděpodobnosti. Při této příležitosti byla provedena rozsáhlá analýza. 
Na základě této analýzy byly identifikovány algoritmy pro přepravu osob [9], [10].  
Substitucí zjištěných metod definuji vlastní algoritmy a využitelnost regionálního 
letiště v letecké nákladní dopravě. Základním předpokladem je, že náklad bude 
odeslán letadlem na letiště určení. Metoda vychází také z poznatků, že zkoumaný 
region neboli spádová oblast nabízí více letišť k odletu a na každém letišti odletu ve 
zvoleném regionu může operovat více leteckých společností. 
Pro tuto variantu se nabízí dvě možnosti výběru: 
1) letiště odletu d 
2) letecká společnost L 
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Výsledkem jsou dvě podmíněné pravděpodobnosti P(L/d) a P(d/L). První definuje 
určení letiště odletu a pak následně letecké společnosti, přičemž  
P(L,d) = P(L/d) P(d) 
nebo druhá, tj. opačná (aposteriorní) pravděpodobnost, pro kterou je 
P(L,d) = P(d/L) P(L). 
V této disertační práci jsem se podrobněji zaměřil na metodou využití 
regionálního letiště, tedy P(L,d) = P(L/d) P(d).  
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5  POPIS VLASTNÍHO ŘEŠENÍ 
5.1 ČESKÁ REGIONÁLNÍ LETIŠTĚ PRO LETECKOU NÁKLADNÍ 
 DOPRAVU 
Regionální letiště České republiky určená pro leteckou nákladní dopravu lze na 
základě analýzy současného stavu problematiky definovat při vyloučení primárního 
letiště Praha formou spádových oblastí.  
V této souvislosti se nabízí dvě otázky:  
a) jakým způsobem definovat spádovou oblast regionálního letiště? 
b) jakým způsobem stanovit ukazatele pro regionální letiště v letecké nákladní 
dopravě? 
 
V následujícím textu jsou popisována regionální letiště pro leteckou nákladní 
dopravu. 
 
ad a) Následující graf popisuje dále popsanou metodiku řešení stanovení spádové 
oblasti regionálního letiště. 




V podmínkách České republiky jsou ukazatele pro regionální letiště stanoveny 
jednoznačně letištní infrastrukturou. 
Výkony českých letišť v letecké nákladní dopravě vykazují pouze letiště Brno, 
Ostrava a Pardubice [17]. Tento ukazatel popisuje zejména současný stav letecké 
Stanovení spádové oblasti  
regionálního letiště 
Geometricky Politicky Jiný zájem 
Multi-airport system Ostatní mezinárodní letiště 
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nákladní dopravy v České republice, ale pro definici českých regionálních letišť je 
nutno tento ukazatel uvažovat. Primární letiště Praha, které vykazuje nejvyšší 
výkony, je definicí vyloučeno. 
 
Regionální letiště využívána pro leteckou nákladní dopravu v České republice 
jsou definitivně v současném období letiště: 
• Brno, BRQ, 
• Ostrava, OSR, 
• Pardubice, PCE. 
 
Metodiku pro rozvoj letecké nákladní dopravy na regionálním letišti aplikuji na 
regionální letiště Brno. Význam v této disertační práci spatřuji také ve zhodnocení 
možností přistoupení dalších mezinárodních letišť s provozem IFR. Letiště 
nacházející se v popisované oblasti jsou Přerov, PRV a Kunovice, UHE. 
5.1.1 Stanovení spádové oblasti pro letiště Brno 
Obecně za střed spádové oblasti pokládám vždy definované regionální letiště. 
V blízkosti těchto letišť je v každém případě krajské město, které má prvořadý 
význam na hospodářskou situaci regionu.  
Hranice spádové oblasti lze určit variantně: 
1. geometricky jako střed přímky [2], která je tvořena dvěma body 
jednotlivých regionálních letišť, 
nebo 
2. politickou definicí regionu, 
nebo 
3. jiným zájmem. 
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1. Geometrická spádová oblast regionálního letiště Brno 
Obrázek č. 3 – Geometrická spádová oblast regionálního letiště Brno 
 
 
Geometrická hranice se může posouvat podle následujících faktorů: 
a) dopravní dostupnost mezi letištěm a regionem 
Je zřejmé, že pokud bude na teoretické hranici spádové oblasti či dokonce za ní 
výhodnější infrastruktura posune se hranice spádové oblasti dále od letiště v opačné 
situaci se posune blíže – tím je možné také stanovit další rozdělení regionálních 
letišť formou dostupné infrastruktury, viz. graf č.14. 
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geometrická spádová oblast letiště Brno 
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Graf č.14 – Nově popsaná metodika stanovení spádové oblasti regionálního letiště  
 
b) hranice spádové oblasti 
Hranice spádové oblasti nemusí být totožná s hranicí krajů, státní hranicí a tím se 
může projevit vliv českých či zahraničních letišť podobného charakteru. Z tohoto 
důvodu je zahrnuto do spádové oblasti rakouské letiště Linz, LNZ. Z dostupných 
statistik [25] letiště Bratislava, BTS ač jako primární pro Slovenskou republiku, 
vykazuje výkony v oblasti letecké nákladní dopravy na úrovni českých regionálních 
letišť, proto je možné toto letiště zahrnout rovněž do definice spádové oblasti pro 
letiště Brno. Poznatkem také je, že výkony přes 90% představuje na letišti Bratislava 
charterová doprava. Srovnání letiště Bratislava a českých regionálních letišť 
ilustruje následující tabulka č.14 s grafem č.15. 
 
Tabulka č.14 – Výkony letišť v letecké nákladní dopravě (kg) 
 
rok Brno Ostrava Pardubice Bratislava
2005 3 129 489 1 639 587 349 902 3 633 000
2006 3 535 783 2 042 768 179 177 5 055 000
2007 3 579 957 2 010 309 886 682 1 969 000
 
Stanovení spádové oblasti  
regionálního letiště 
Geometricky Politicky Jiný zájem 
Multi-airport system Ostatní mezinárodní letiště 
Infrastruktura 
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Vliv primárních letišťna regionální  
Za důležité považuji uvést i vliv primárních letišť Praha a Vídeň. V současné 
době je blízkost Prahy i letiště Vídně pro brněnské letiště zcela negativní. 
Z výsledků průzkumu provedeného společností IN LINE spol. s r.o., to potvrzuje 
fakt, že z 60 – ti brněnských firem využívajících ke služebním cestám leteckou 
dopravu je 58% letů realizováno z letiště v Praze, dalších 31,2% z Vídně a pouze 
6,5% letů z letiště v Brně. Pozice Brna je vůči Praze poněkud horší než Ostravy a to 
ze dvou důvodů: 
• krátká vzdálenost Praha – Brno (cca 250km), 
• dálniční spojení D1, Praha – Brno. 
Vzhledem k technickému vybavení letišť v Praze i ve Vídni a významu  těchto 
měst nelze předpokládat zvýšený zájem leteckých provozovatelů a tím i 
potenciálních zákazníků o služby nabízené brněnským letištěm. 
Navíc předpoklady o využití letiště Brno se značně zkomplikovaly tím, že na 
letišti v Praze byl v roce 1998 otevřen cargo terminál Ogden Airhandling dnes název 
Menzies Aviation. V lednu 2004 byl navíc vybudován a otevřen další cargo terminál 
Českých aerolinií dnes cargo terminál Skyport. Klienty těchto dvou nákladních 
terminálů je 100% všech leteckých společností operující v České republice v letecké 
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nákladní dopravě a další zahraniční zasílatelské společnosti. Každý z terminálu je 
schopen odbavit až 100000 tun leteckých zásilek ročně. 
Je také nutno brát v úvahu fakt, že dominantní postavení letiště Praha ve vztahu k 
českým regionálním letištím je daleko výraznější ve srovnání s letištěm Vídeň a jeho 
vztahu k rakouským regionálním letištím [6]. 
Tabulka č.15 – Srovnání odbaveného zboží letišť v České republice (kg) 
2005 2006 2007
Brno, BRQ 3 129 489 3 535 783 3 579 957
Ostrava, OSR 1 639 587 2 042 768 2 010 309
Pradubice, PCE 349 902 179 177 886 682
∑ 5 118 978 5 757 728 6 476 948
Praha, PRG 52 085 989 55 179 000 54 973 000
SOUČET ČR 57 204 967 60 936 728 61 449 948
ČESKÁ REGIONÁLNÍ LETIŠTĚ 8,95% 9,45% 10,54%
Praha, PRG 91,05% 90,55% 89,46%
 
Tabulka č. 16 – Srovnání odbaveného zboží letišť v Rakousku (kg) 
2006 2007
9 787 000 11 105 000
4 374 000 5 266 000
41 000 35 000
33 837 000 34 595 000
7 517 000 7 896 000
55 556 000 58 897 000
279 796 000 285 596 000
335 352 000 344 493 000
16,57% 17,10%
83,43% 82,90%












Možnosti českých mezinárodních letišť 
Do této skupiny patří dle přílohy č. 4 mezinárodní letiště: 
• Kunovice, UHE, 
• Přerov, PRV. 
Jedná se o letiště s provozem podle IFR a z hodnocení pokrytí území těmito letišti 
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může dojít v brzké budoucnosti k přerozdělení definované spádové oblasti. Tato 
letiště nejsou v oblasti letecké nákladní dopravy v současné době, dle veřejně 
publikovaných ukazatelů letecké nákladní dopravy, využívána.  
V srpnu 2008 bylo letištěm UHE odbaveno nákladní letadlo AN26 společnosti 
City Line Hungary (poznávací značka HA-TCN, číslo letu CNB2501) pro firmu 
Autopal z nedalekého Hluku. Doprava představovala dovoz asi tunového svitku 
plechu, který byl nezbytně potřebný k udržení chodu výroby chladičů. Dalšími 
nákladními dopravami na letišti Kunovice byly během období říjen – prosinec 2008 
čtyři nákladní letadla IL76 zajišťující leteckou přepravu radarového vybavení z 
Kunovic do Kazachstánu [27]. Tyto výkony nejsou prozatím ve statistikách 
zaznamenány. Nízký provoz nákladních letadel na letištích Kunovice a Přerov je 
rovněž dán tím, že na těchto letištích chybí letištní know-how a předpoklad 
odpovídající letištní infrastruktury způsobilé k výkonu letecké nákladní dopravy: 
Tabulka č.17 – Údaje RWY 
Letiště Označení RWY délka * šířka (m) – povrch Únosnost 
UHE 03C/21C 2000*30 – beton PCN 33/R/B/X/T 
PRV 24/06 2500*60 – beton PCN 19/R/C/W/T 
 
Vzhledem ke skutečnosti, že stejný typ letů mohou samozřejmě odbavovat i 
významná mezinárodní letiště, resp. regionální letiště popisující leteckou nákladní 
dopravu v České republice, mohou být letiště Kunovice a Přerov zahrnuta do 
sledování pokrytí území a díky tomu půjde o dodatečné sledování vlivu ostatních 
mezinárodních letišť ve spádové oblasti. 
V návaznosti na [11] lze také hovořit v podmínkách České republiky o aplikaci 
„multi-airport system“. Muselo by v budoucnu dojít k nasycení provozních 
možností definovaného regionálního letiště Brno a potom využít začlenění Kunovic 
nebo Přerova do tohoto systému, viz. obrázek č.4. Jednalo by se oblast v okruhu 60 
km. Za poznámku rovněž stojí skutečnost, že je v současné době budována silniční 
síť a tím předpoklad odpovídající infrastruktury multi-airport systemu, viz. příloha 
č.6. 






















Dílčí závěr stanovení spádové oblasti geometrickou metodou v České republice 
Definování spádové oblasti geometrickou variantou tedy nekoresponduje s 
pokrytím území hospodářskou produkcí geometricky definované oblasti, 
infrastrukturou či konkurencí ostatních druhů doprav.  
 
2. Politické stanovení spádové oblasti v České republice 
Toto rozdělení je možné zcela vyloučit. Rozdělení České republiky na kraje 
neboli v tomto kontextu spádové oblasti zcela nekoresponduje se současným 
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3. Jiný zájem 
Tento způsob stanovení spádové oblasti nejlépe odpovídá současným trendům, 
které se objevují nejen v letecké nákladní dopravě. Ve své podstatě lze hovořit o 
stanovení spádové oblasti regionálního letiště formu zájmu investora. 
Pod pojmem investor si lze představit subjekty jako: 
I. letecká společnost 
Zejména v charterové dopravě je tento jev nejčastější. Nutné podmínky k využití 
takového regionálního letiště a tím určením nedefinované spádové oblasti, poněvadž 
je na toto letiště směřován veškerý provoz, je pouze existence dostatečné letištní a 
okolní infrastruktury k zajištění letecké nákladní dopravy.  
V případě, že letecká společnost rozhodne po vzájemné dohodě s vlastníkem či 
provozovatelem regionálního letiště o stálém využití lze hovořit o regionálním letišti 
pod názvem hub. 
Dalším argumentem jsou krátké a tím méně ekonomické přepravní vzdálenosti 
v podmínkách Evropy. Tím dochází k vyššímu využívání letecké náhradní dopravy 
k dopravě zboží na zvolené regionální letiště. Důkazem těchto krátkých vzdáleností 
může být skutečnost, že v období 07/2002 (měsíc/rok) až 08/2004 bylo letiště Brno 
určeno jako hub pro leteckou společnost Coyne Airways. Společnost Coyne 
Airways předtím operovala z Francie, ale tehdejší tamní předpisy neumožňovaly 
provoz ruských strojů IL76. Sloučením nutnosti najít letiště splňující podmínky 
provozu letadel IL76 a zejména úsilím brněnského managementu dovedlo letiště 
Brno k nejvyšším výkonům za období 1998–2005. Tímto úspěchem a zvýšením 
povědomí ve světě letecké nákladní dopravy letiště Brno dosáhlo výborného jména s 
kumulací dalších výkonů v následujících letech. Výkyvy brněnského letiště ilustruje 
následující graf. 
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II. mezinárodní zasílatelská společnost 
Rozvoj letecké nákladní dopravy na regionálním letišti zajišťují vedle leteckých 
společností i mezinárodní zasílatelské společnosti. Jejich důvodem jsou zejména 
nižší ekonomické náklady na těchto letištích neboť si tyto zasílatelské společnosti 
vytváří vlastní uzlové letiště typu hub. Pro ilustraci a tím možnou variantu rozvoje 
letiště v oblasti letecké dopravy nákladu a jeho logistiky uvádím některé letiště 
v Evropě. 
Tabulka č.18 – Letiště typu hub mezinárodních zasílatelských společností 
Mezinárodní zasílatelská společnost Název letiště – hub 
UPS Cologne – Bonn 
FedEx Charles de Gaulle 
TNT Liege 
DHL Leipzig, Copenhagen, Cologne – Bonn 
 
DHL provozuje tzv. multi-hub systém. Hlavní hub společnosti DHL je na 
německém letišti Leipzig (donedávna to bylo letiště Brusel). Regionální evropské 
konsolidace zajišťuje dánské letiště Copenhagen, interkontinentální hub pro 
transatlantický provoz je na anglickém letišti East Midlands a hub pro Asii tvoří 
letiště Cologne – Bonn. Jednoduché schéma funkce v systému multi-hub je na 
následujícím obrázku č.5. 
Jde o zjednodušené schéma, kdy jednotlivé operace (hub – regionální hub, 
regionální hub – pobočka zasílatele) každého procesu probíhají v jiném čase: 
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   Distribuční proces 











5.1.2 Doporučení pro rozvoj letecké nákladní dopravy na regionálním  
 letišti Brno 
Tuto část disertační práce pokládám z pohledu letiště Brno za největší přínos 
a nejdůležitější metodiku doporučení, která by měla být aplikována v praxi pro 
rozvoj tohoto letiště. 
Využití stávajícího potenciálu 
Při pohledu na současný popis stavu letecké nákladní dopravy zajisté jako první 
upoutají výkony společnosti TNT. TNT si tím vytvořila z letiště Brno, dle mého 
názoru, „regionální hub“ poněvadž je jím obsluhována Jižní a Severní Morava. 
Management letiště by tímto argumentem měl vystupovat vůči ostatním 
provozovatelům zásilkových služeb. V Brně se nachází v jeho okolních logistických 
a průmyslových  zónách následující nadnárodní společnosti: 
● DHL Express, 
● UPS Czech republic, 
● FedEx, 
● ostatní nadnárodní společnosti využívající leteckou nákladní dopravu ke své 
podnikatelské činnosti: 
o Gebruder Weiss 
Hub                  Regionální hub   Pobočka zasílatele 
  
Konsolidační proces 




o Drusped Lagermax 
o Dachser 
o Panalpina 
o UTi, ad. 
Tyto společnosti, případně další, musí být v zájmu rozvoje letecké nákladní 
dopravy osloveni a musí jím být nabídnuto know-how brněnského letiště. Výborné 
jméno brněnského letiště se samozřejmě projevilo po příchodu Coyne Airways na 
letiště Brno jak dokládají dříve uvedené statistiky. 
Jihomoravský kraj bezesporu patří k regionům s významným ekonomickým 
potenciálem. Velkou dopravní výhodou Brna je to, že jako jediné regionální město 
s letištěm leží na křižovatce dálnic, železnic zatímco jinými krajskými městy vždy 
procházejí jen pozemní komunikace. Silná pozice Brna je dána také jeho stabilním 
hospodářstvím. Brno se řadí mezi nejstarší průmyslová centra v Evropě a opírá se 
tradičně především o strojírenství a elektrotechnické obory. 
Brno je pro rozvoj letecké nákladní dopravy nepochybně zajímavé také z hlediska 
přílivu čerstvých mozků z místních vysokých škol. Jihomoravská metropole je také 
významným univerzitním centrem v České republice. Letiště Brno mimo jiné 
využívá lidských zdrojů z brněnských vysokých škol. Největší vysoká škola v Brně 
Masarykova univerzita se zaměřuje na humanitní a přírodovědné obory, lékařství a 
informatiku zatímco na Vysokém učení technickém v Brně lze studovat všechny 
technické obory včetně letecké dopravy. Hranice Brno přesahuje také tím, že je 
střediskem tradičních mezinárodních výstav, veletrhů a kongresové turistiky. 
 
Logistická zóna na letišti Brno 
Vybudováním logistické zóny neboli nákladního terminálu na letišti Brno bude 
mít možnost nabídnout: 
• spojení silniční cestou – dálnice D1, sjezd 201 je vzdálen 3 km od letiště, 
• železniční vlečka – vede přímo do areálu letiště, 
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• celní úřad mezinárodního letiště Brno je v provozu 24 hodin denně. 
 
5.2 METODIKA VÝPOČTU KAPACITY NÁKLADNÍHO TERMINÁLU 
Při zamyšlení nad stanovením kapacity nákladního terminálu C na letišti 
docházím k úsudku, že je nejlépe pro odpovídající kapacitu terminálu vybudovat 
takový, který zajistí odbavení dvou největších letadel současně, jak píše Ing. Tomáš 
Janeček ve svém e-mailu z 11. 2. 2008, viz. kapitola č. 4.3. 
Ale jak kapacitu nákladního terminálu C určit, když je kapacita letištních 
terminálů navrhována vždy pro hodinovou špičku?  
1. uvažovat, že během hodiny budou obě letadla odbavena kompletně 
nákladem? 
2. jak zahrnout do výpočtu různorodost složení nákladu neboť je možné 
přepravovat jeden nadrozměrný kus, zboží na paletách nebo volně ložené? 
Metodiku výpočtu kapacity nákladního terminálu stanovuji pomocí časových 
měření během nakládky dvou letadel s ohledem na náročnost nakládky.  
Náročnost nakládky hodnotím stupnicí, kdy nadrozměrné zboží pokládám z 
časového hlediska za nejnáročněji manipulovaný druh zboží a naopak nejlépe je 
odbavovat zboží umístěné na paletách či v nákladních kontejnerech, jak je obecně 
praktikováno. Kategorie náročnosti n volím následně podle nákladu k odbavení: 
A) n = 0,5 – letecké palety a kontejnery, rozměrově a váhově homogenní 
palety, automobily, zboží ložené přímo z kamiónů do letadla 
B) n = 0,75 – rozměrově a váhově nehomogenní atypické palety, volně ložené 
zboží 
C) n = 1,0 – nadrozměrné kusy, těžko manipulované zboží 
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Pro nejobtížnější druh zboží A) zůstane čas odbavení nezměněn naopak u méně 
obtížných druhů zboží B) nebo C) dojde ke zkrácení celkové časové hmotnosti. Pod 
pojmem časová hmotnost je uvedena hodnota kapacity nákladního terminálu 
v jednotkách kilogram za hodinu, podle které se přistupuje k výstavbě nákladního 
terminálu touto metodikou. 
Příslušný stupeň náročnosti typu zboží se použije jako koeficient do stanovení 
výsledné hodnoty C. Kapacita nákladního terminálu C je popsána vztahem: 
 
hmotnost odbaveného nákladuC 2n
T
=   (kg/hod) 
n ...........................  kategorie náročnosti  (–) 
T ...........................  čas odbavení letadla (hod) 
Podmínky měření: 
• měření musí obsahovat alespoň tři roky, které nejlépe popisují dané regionální 
letiště v poslední dekádě, 
• měření se provede během jednoho kalendářního měsíce v roce, který bude 
charakterizovat celoroční provoz regionálního letiště, 
• jedno měření je nutné provádět při vyhodnocení vybraných odbavení nákladu, 
tak aby byly zahrnuty všechny stupně náročnosti. 
5.2.1 Výpočet kapacity nákladního terminálu pro letiště Brno 
Pro letiště Brno je dle podkladů přílohy č.5 možné konstatovat, že nikoli největší 
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typ, který může letiště Brno obsloužit se použije pro výpočet, ale nejčastěji 
vyskytovaný typ nákladního letadla určeného k nákladní přepravě během let 
2004–2007. Jednoznačně je to nákladní letadlo ruské provenience Iljušin – 76 
(IL76). Jeho popis je následující: 












Výstavbou podle největšího letadla by mohlo dojít k tomu, že terminál nebude 
dostatečně využitý. Vždy je při budování nutné brát zřetel na to, aby navrhnutý 
terminál bylo později možné co nejlépe přizpůsobit novým podmínkám provozu 
nebo ho dále rozšiřovat, to představuje modulová stavba. 
Měřením dle přílohy č.5 a následným výpočtem bylo zjištěno, že průměrný čas 
vykazuje tyto hodnoty: 
C červen 2004 = 9 523 kg/hod 
C květen 2005 = 9 244 kg/hod 
C duben 2006 = 10 990 kg/hod 
C = 9523 9244 10990
3
+ +
 = 9919 kg/hod 
Stanovením vnitřního vlivu působícího na regionální letiště Brno, který popisuji 
kapacitou nákladního terminálu, je stanovena hodnota 9919 kg/hod. Jde o hodinovou 
Maximální náklad  45000 kg 
Maximální vzletová váha  190000 kg 
Využitelný objem 190 cbm 
Jeřáby na palubě 4*2500 kg 
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hodnotu, tzn. že roční kapacita terminálu při odbavení jednoho letadla denně (9,919 
tun*24*365) představuje 87400 tun. Tento údaj je obvykle publikován v novinových 
článcích, Na hodnotu 87400 tun by měl být dimenzován cargo terminál na letišti 
Brno. 
Na základě stanovené kapacity C lze potom pro základní návrh budovy 
a typologii letištních staveb využít manuály popisující stavbu letištních budov. 
Vhodné je také využít zkušeností z již provozovaných cargo terminálů a definující 
jsou rovněž požadavky budoucího uživatele, na kterých záleží především. Při návrhu 
cargo terminálu musí provozovatel letiště a investor úzce spolupracovat. Podmínky 
budoucího uživatele nebo investora jsou vždy určující. 
Při návrhu budovy nákladního terminálu v podmínkách České republiky se rovněž 
musí vycházet z ostatních platných norem, norem ČSN a dalších leteckých předpisů 
pro navrhování letišť. 
5.2.2 Bezpečnost odbavení nákladu na regionálním letišti 
Pro letiště, která nejsou vybavena potřebným zařízením pro kontrolu na zakázané 
a nebezpečné předměty od 1. 1. 2008 vstoupilo v platnost nařízení [26] měnící 
proceduru pro odbavení zásilek. Nejpodstatnější změnou oproti původnímu nařízení 
je změna délky karantény z 48 hodin 120 hodin tj. pět dnů. Z praktického pohledu je 
tento postup neakceptovatelný protože moderní systémy zaměření na protiprávní 
činy v letecké dopravě se dokáží s tímto nařízením vyrovnat a je pouze na 
provozovatelích letišť zajisti potřebné bezpečnostní vybavení. 
Jako vlastní řešení je nejúčinnějším způsobem zajistit kontrolu zboží 
prostřednictvím mobilního rentgenu před vstupem do oblasti AIRSIDE. Je 
samozřejmé, že do této oblasti mohou vstupovat pouze předem prověřené osoby.  
Tyto mobilní rentgeny zajistí i kontrolu nadrozměrným kusů, které jsou velmi 
častou komoditou pro charterové lety. K účelu kontroly mobilním rentgenem musí o 
této nemalé investici management letiště přijmout pozitivní rozhodnutí s tím, že 
dojde k zvýšení know-how letiště a tím ke konkurenční výhodě. 
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Samostatnou kapitolu odbavení nákladu pro leteckou dopravu představuje předpis 
„Dangerous Goods Regulations“. Tento předpis definuje podmínky, za kterých lze 
přepravovat popsané zvláštní druhy zboží tzv. nebezpečný náklad, zejména 
stanovuje způsob balení a množství tohoto zboží. Přeprava popsaných nebezpečných 
nákladů je možné jen po konzultaci s leteckým dopravcem a po splnění všech 
požadovaných bezpečnostních a jiných předpisů. Je povinností zprostředkovatele i 
odesílatele, aby zásilka všechny předpisy dodržovala. Mezi zvláštní druhy nákladu 
podle příručky patří nebezpečné zásilky, které jsou rozděleny do devíti základních 
skupin. 
Všechna regionální letiště zajišťující odbavení nákladu přijdou do kontaktu s 
nebezpečným zbožím. Je proto nutné zajistit odbornost personálu a potřebné zázemí, 
zejména prostory k uskladnění takového zboží. 
 
5.3 VYUŽITÍ REGIONÁLNÍHO LETIŠTĚ PRO NÁKLADNÍ DOPRAVU 
Pro definici využitelnosti letiště d v oblasti letecké přepravy nákladu je nutno 
uvést, že výběr letecké společnosti na letišti odletu určuje počet letů na letiště určení 
neboli frekvence relace, označme tuto frekvenci fL. Kapacitu nákladního letadla 
popisuji veličinou aL. Je nutné uvažovat vždy stejné časové omezení pro stanovení 
této hodnoty. Jako relevantní období považuji pět po sobě následujících roků. 
Postavení neboli využitelnost letecké společnosti na trhu dopravy je potom 
definováno: 
VL = SL = fL  aL  (kg/rok) 
 
VL .............................. využitelnost letecké společnosti  (kg/rok) 
SL ............................... nabízená kapacita letadel  (kg/rok) 
fL ................................ frekvence relace     (1/rok) 
aL ...............................  kapacita nákladního letadla  (kg) 
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Souhrnnou nabízenou kapacitu všech letadel letecké společnosti operujících na 









Využitelnost regionálního letiště pro nákladní dopravu lze definovat jako hodnotu 
roční kapacity nákladního terminálu Cd na regionálním letišti. Avšak v podmínkách, 
kde nákladní terminály neexistují je nemožné stanovit tuto hodnotu a následně 
výslednou pravděpodobnost. V kapitole vlastních řešení budu přistupovat k této 
problematice z pohledu existence nákladního terminálu a budu určovat hodnoty 
využití pro definovanou kapacitu nákladního terminálu na regionálním letišti: 
Vd = dC  (kg/rok) 
Vd................................ využitelnost letiště   (kg/rok) 
Cd .............................. kapacita nákladního terminálu (kg/rok) 
 
Pravděpodobnost využití regionálního letiště v návaznosti na původně uvedenou 
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Parametr µL zastupuje dle uvedené řešerže stupeň heterogenity leteckých 
společností na zvoleném letišti nebo také heterogenitu všech letů na zkoumaném 
letišti. Stupeň heterogenity µL leteckých společností na regionálním letišti: 
 





        
∑
  (–) 
Heterogenitu µL posuzuji počtem vyskytnutých typů letadel ´LT , dle maximální 
vzletové hmotnosti, na regionálním letišti ve zkoumaném období. 
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Parametr popisující heterogenitu letů z posuzovaného letiště je také možné 
klasifikovat z několika dalších hledisek. Jednoznačným předpokladem všech letů ze 
zkoumaného letiště musí být, že všechny lety jsou nákladní. Při posuzování 
heterogenity z dalších možných hledisek (konečná destinace, skutečně přepravovaná 
hmotnost zboží) je hodnota µ=1. Rovněž není možné uvažovat parametr µ=0, neboť 
bychom se přiblížili homogennímu prostředí, kde jsou všechny lety stejné. 
Konstatuji, že podmínkou zkoumání pravděpodobnosti využití letiště je 0 < µ ≤ 1. 
5.3.1 Návrh využití  
Vzhledem ke skutečnosti neexistence nákladních terminálů na popsaných 
regionálních letištích bylo možné tuto metodu ověřit pouze na fiktivním modelu. 
Zkoumal jsem proto modelový případ této metodiky pro vstupní proměnné: 
počet letišť ve spádové oblasti.................................... 2 
počet leteckých společností na letišti č.1.................... 3 
počet leteckých společností na letišti č.2.................... 3 
Softwarový nástroj tvoří přílohu této disertační práce ve formě CD. Jako 
demonstrativní uvádím následující výpočet. 
 
Obrázek č. 7 – Ukázka výpočtu využití letiště 
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5.4 ZÁVĚR K NAVRŽENÉ METODICE VLASTNÍHO ŘEŠENÍ 
Analýzou faktorů, které ovlivňují vznik regionálních letišť jsem vlastní 
metodikou stanovil skutečnosti, které vedou ke vzniku regionálních letišť  
v podmínkách České republiky. 
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Mezi hlavní podmínky vzniku regionálních letišť patří zejména vstup investora 
(letecká společnost, mezinárodní zasílatelská společnost) na regionální letiště. 
Vedlejší ovlivnění vzniku takového letiště může mít okolní infrastruktura 
regionálního letiště nebo politické podnebí.  
Z popsané identifikace a metodiky stanovení spádové oblasti, nejen pro Českou 
republiku, je popsaným způsobem – jiný zájem nejvíce pravděpodobné vytvoření 
regionálního letiště Brno. Vznik letiště typu hub pro leteckou nákladní dopravu 
začlení letiště Brno výrazně do sítě evropských případně mezinárodních letišť 
poskytující vysoký standard pro zajištění letecké nákladní dopravy. 
Takové letiště může podle popsané životnosti růst a nabírat na síle v tvrdém 
konkurenčním prostředí. Letiště Brno se v současné době v návaznosti na popsanou 
životnost regionálního letiště nachází ve fázi zvyšování a dosahuje z popsaných 
regionálních letišť v České republice nejvyšších výkonů. Srovnání s výkony 
nejvýznamnějších evropských letišť v letecké nákladní dopravě nabízí příloha č.3. 
Metodika výpočtu kapacity nákladního terminálu na regionálním letišti respektuje 
minulé i současné objemy a logistické potřeby regionálního letiště Brno. Důležité je 
při budování nákladního terminálu uvažování predikce provozu a zahrnutí predikce 
do dalších možností rozvoje letecké nákladní dopravy. 
Při zkoumání problematiky stanovení kapacity nákladního terminálu na 
jakémkoliv letišti jsem mimo jiné dospěl k výsledku, že základním parametrem pro 
navrhování odpovídajícího cargo terminálu je také celkový charakter letiště. Nejlépe 
to vystihují údaje vzletové a přistávací dráhy RWY a její únosnost. Společně s 
vybavením letiště navigačním zařízením a únosností RWY jsou tyto údaje zahrnuty 
do ICAO kódového označení letiště. Únosnost RWY považuji při dalším rozvoji 
letecké nákladní dopravy na letišti také za jeden z nejdůležitějších ukazatelů z 
pohledu letištní infrastruktury neboli vnitřního vlivu působícího na regionální letiště. 
Kapacitě nákladního terminálu musí také odpovídat kapacita pozemní dopravy, 
zdroje a zároveň odbyt zboží. Letecká nákladní doprava, tak jak je již uvedeno v této 
práci využívá pozemní infrastruktury k tomu, aby zboží bylo dopraveno na nebo z 
Rozvoj letecké nákladní dopravy na regionálním letišti 
 
74 
letiště. V návaznosti na životnost letiště také konstatuji, že pro počátek budování 
nákladního terminálu, nemusí být regionální letiště v počáteční fázi, ale jeho 
budování může začít s ohledem na generel letiště. 
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6  HLAVNÍ VÝSLEDKY PRÁCE 
Hlavní přínos této disertační práce spatřuji v popisu regionálního letiště pro 
leteckou nákladní dopravu vlastní metodikou. Jedná se o nový problém z pohledu 
českých letišť. Magnetismus letiště Praha zcela tuto problematiku v minulosti 
vylučoval, ale s rozvojem regionů České republiky je nutné otázku řešit. 
Vlastní metodikou byla stanovena podmínka vzniku regionálního letiště v České 
republice. Vznik takového letiště je podmíněn především vstupem investora, který 
dostatečně zajistí rozvoj letecké nákladní dopravy na regionálním letišti a tím se 
zajistí i hospodářský rozvoj letiště. Spádovou oblast regionálního letiště pro leteckou 
nákladní dopravu nelze exaktně popsat. 
Přínosem disertační práce je také vypracování nové vlastní metodiky stanovení 
kapacity nákladního terminálu na regionálním letišti. V práci byla metodika 
stanovení kapacity nákladního terminálu aplikována na regionální letiště Brno. 
Model je navržen tak, aby se mohl všeobecně využít i pro ostatní česká regionální 
letiště. Při pohledu na vlastní řešení zahrnuje popis nákladního terminálu i 
bezpečnostní otázku, která zvyšuje atraktivitu letišť z pohledu logistiky obecně. 
Vyhodnocení způsobu kontroly zboží se může stát významným pomocníkem při 
zavádění nových evropských direktiv a předpisů. Protože neexistuje žádný zaručený 
algoritmus na predikci dopravy je důležité, aby nákladní terminál bylo možné lehce 
za účasti nízkých investic přizpůsobit novým požadavkům. Při nevyužití nákladního 
terminálu pro odbavování leteckých zásilek mohou jeho služby využívat společnosti 
zajišťující logistické operace. 
Výsledky výše popsaného výzkumu nové aplikace výpočtu pravděpodobnosti 
využití regionálního letiště ukazují, že otázka rozvoje regionálních letišť v oblasti 
letecké nákladní dopravy je poměrně novým problémem. Při využití popsaného 
algoritmu za pomocí podmíněné pravděpodobnosti vzniká zcela nová metodika, 
která si zaslouží určitě velkou pozornost. 
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7  ZÁVĚR 
Pro rozvoj letecké nákladní dopravy na regionálních letištích v České republice je 
výsledkem konstatování, že v případě dohody s leteckou společností nebo jiným 
investorem, který bude mít zájem o vytvoření uzlové stanice nejsou česká regionální 
letiště prozatím připravena. 
Konstatuji, že se na základě vlastní metodiky a doporučení této disertační práce 
letiště Brno může výrazněji začlenit do sítě evropských, případně mezinárodních 
letišť, poskytujících vysoký standard letecké nákladní dopravy. Vlastní metodika mj. 
nabízí řešení pro usnadnění této problematiky v otázkách investičních pobídek všech 
českých letišť. 
Vybavení definovaných letišť České republiky neodpovídá na základě studie 
současného stavu budoucím předpokládaným objemům provozu a je proto nutné 
provést urbanistické i technologické změny.  
K významným regionálním letištím mohou díky vzrůstajícímu rozvoji zanedlouho 
patřit i další menší letiště. Mnohá nevýznamná letiště se tak mohou stát důležitým 
uzlem a cílem leteckých společností zabývajících se leteckou nákladní dopravou, 
které hledají co nejlevnější alternativy pro maximální ušetření nákladů. K tomuto 
trendu zároveň přispívá současný rozvoj a poptávka po letecké přepravě zboží. 
Postupná privatizace jednotlivých letišť České republiky přispěla k jejich rozvoji, 
především díky tomu, že novými majiteli se stávají kraje a regiony, které se snaží 
zviditelnit a zpřístupnit kraje novým investorům a podnikatelským aktivitám. 
V současné době se v jednotlivých  regionech České republiky začíná projevovat 
vstup zahraničních investorů na český trh a jejich investiční akce. Investiční akce 
nabízejí větší atraktivnost dané oblasti a dopravní spojení se stává důležitým prvkem 
obslužnosti. Tento důvod proto vede k dalšímu investování do rozvoje letištní 
infrastruktury. 
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a.s. akciová společnost 
ACI Mezinárodní rada letišť 
ACMI Air Crew Maintenance Insurance 
ADV German Airports Association 
AIP letecká informační příručka 
AIRSIDE neveřejný prostor letiště 
AN124 typ letadla 
AN26 typ letadla 
AOC Air Operator Certificate (Osvědčení leteckého provozovatele) 
APN odbavovací plocha letiště 
ATC Air Traffic Control 
AWB Air Way Bill 
B.A.W.D.F. obchodní název společnosti 
BCF Boeing Converted Freighter 
cbm kubický metr 
CD kompaktní disk 
cm centimetr 
cm3 kubický centimetr 
ČR Česká republika 
ČSA České aerolinie 
ČSN Česká státní norma 
D1 dálnice D1 
D2 dálnice D2 
DFS Deutsche Flugsicherung (German Air Traffic Control) 
DGD Dangerous Goods Declaration 
DHL obchodní název společnosti 
ECAC Evropská konference pro civilní letectví 
EU Evropská unie 
Eurocontrol Evropská organizace pro bezpečnost letového provozu 
FAA Federal Aviation Administration 
FARE Forum of European Regional Airports 
FedEx obchodní název společnosti 
FIATA Mezinárodní federace zasílatelských sdružení 
HAWB House Air Way Bill 
HDP hrubý domácí produkt 
hod hodina 
IATA Mezinárodní asociace leteckých dopravců  
ICAO Mezinárodní organizace pro civilní letectví 
IFR pravidla pro let podle přístrojů 
IL76 typ letadla 
Kč česká koruna 





MAWB Master Air Way Bill 
max. maximum 
min. minimum 








PCN klasifikační číslo povrchu 
RTKs tunokilometry 
RWY vzletová a přistávací dráha letiště 
SARS syndrom ptačí chřipky 
s.r.o. společnost s ručením omezením 
sek sekunda 
t tuna 
TACT The Air Cargo Tariffs 
THR RWY práh vzletové a přistávací dráhy 
tis. tisíc 
TNT obchodní název společnosti 
tkm tunokilometr 
TWY pojezdová dráha letiště 
ULD Unit Load Device (letecký nákladní kontejner) 
UPS obchodní název společnosti 
USA Spojené státy americké 
USD americký dolar 
UTi obchodní název společnosti 
VFR pravidla pro let za viditelnosti 
 





Příloha č.1  Vnitřní prostor nákladního terminálu na letišti Ostrava 
Příloha č.2  Situační plánek letiště Brno 
Příloha č.3  Výkony evropských letišť v letecké nákladní dopravě 
Příloha č.4  Letiště Brno a ostatní mezinárodní letiště  
Příloha č.5  Měření odbavení nákladních letadel na letišti Brno 

























































Vnitrostátní letiště veřejné – zpevněný povrch RWY 
  Vnitrostátní letiště neveřejné – zpevněný povrch RWY  Vnitrostátní letiště veřejné – travnatý povrch RWY 
Vnitrostátní letiště neveřejné – travnatý povrch RWY 































čas doba odbavení C
1.6.2004 EZ F426 190 46789 0,75 5hod. 31.5.+ 2hod. 1.6. 7 10026
1.6.2004 RA 76807 190 30604 0,75 5hod. 31.5.+ 2hod. 1.6. 7 6558
2.6.2004 RA 76518 190 34700 1 10:00-19:00 9 7711
3.6.2004 UN 76384 190 45880 0,5 08:00-10:00 2 22940
3.6.2004 4K AZ41 190 22222 0,5 15:00-17:00 2 11111
6.6.2004 UN 76385 190 41351 0,5 08:00-10:30 2,5 16540
7.6.2004 EZ F426 190 24930 0,75 11:00-15:30 4,5 8310
8.6.2004 RA 76807 190 44426 0,75 06:00-11:30 5,5 12116
8.6.2004 UR 76353 190 9477 0,5 12:00-14:00 1 9477
10.6.2004 ER IBV 190 45923 0,75 9:00-15:00 6 11481
10.6.2004 RA 76464 190 42390 0,75 14:00-18:00 5 12717
11.6.2004 UR ZVC 190 44510 0,75 10:00-15:00 5 13353
14.6.2004 EZ F426 190 44435 0,75 11:00-18:00 7 9522
14.6.2004 UN76385 190 39337 0,75 12:00-19:00 7 8429
18.6.2004 RA 76425 190 36435 0,75 13:00-20:00 7 7808
20.6.2004 RA 76401 190 36435 0,75 12:30-20:00 7,5 7287
21.6.2004 UN 76007 190 35268 0,75 12:30-18:00 5,5 9619
21.6.2004 EZ F426 190 44329 0,75 10:00-22:00 12 5541
22.6.2004 ER-IBV 190 36171 0,75 21.6. 21:30- 22.6. 04:00 6,5 8347
22.6.2004 RA 76464 190 20684 0,75 20.6. 19:00-22:00 3 10342
25.6.2004 RA 76464 190 20684 0,75 23.6. 19:00-22:00 5 6205
24.6.2004 RA 76425 190 29983 0,75 13:30-21:00 7,5 5997
27.6.2004 RA 76401 190 20684 0,75 13:00-20:00 7 4432
28.6.2004 EZ F428 190 40839 0,75 10:00-20:00 10 6126
28.6.2004 UN 76385 190 32371 0,75 10:00-18:00 8 6070
průměrná hodnota C (kg) C = 9523
1.5.2005 RA 76792 190 27411 0,75 22:00 - 03:00 5 8223
3.5.2005 UR-CAT 190 19739 0,75 8:00-14:00 6 4935
3.5.2005 RA 76493 190 11010 0,5 9:00-12:00 3 3670
4.5.2005 4K AZ19 190 16675 0,5 14:00-16:30 2,5 6670
4.5.2005 RA 76386 190 18929 0,5 7:00-10:00 3 6310
8.5.2005 EX-049 190 46538 0,5 12:00-14:00 2 23269
11.5.2005 UK 76353 190 34540 0,75 10:00-13:00 3 17270
18.5.2005 RA 76783 190 11500 0,5 14:00-18:00 4 2875
28.5.2005 UR UCT 190 34900 1 22:00-05:00 7 9971
průměrná hodnota C (kg) C = 9244
6.4.2006 EZ-F428 190 41109 0,75 17:00 - 20:30 3,5 17618
8.4.2006 ER-IBN 190 40158 1 17:00 - 23:00 6 13386
22.4.2006 EZ-F428 190 30744 0,75 05:00 - 9:00 4 11529
28.4.2006 SP-FDO 24 4276 0,5 02:00 - 05:00 3 1425
průměrná hodnota C (kg) C = 10990
Kunovice 
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